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La mobilité représente un enjeu environnemental, économique et social majeur pour nos 
sociétés actuelles. En effet, l’accroissement des déplacements montre la limite des 
infrastructures, en particulier routières mais aussi ferroviaires, et le besoin impératif de 
trouver des solutions en vue d’une mobilité plus durable, évitant à la fois le gaspillage du sol, 
particulièrement précieux en Suisse et plus singulièrement dans l’arc lémanique, la pollution 
atmosphérique rejetée par les transports individuels motorisés, les rejets de CO2 influençant 
le climat et la problématique du bruit pour les résidants. 
Louvet et al. (2013) relèvent que les défis politiques de la mobilité s’inscrivent pleinement 
dans le développement durable. Sur le plan économique, l’instabilité économique de ce début 
de 21
e
 siècle rend le budget consacré aux transports plus imprévisible (suivant les variations 
des prix de l’énergie et des transports publics), l’incitation est forte de se déplacer sur des 
distances de plus en plus longues à cause de la répartition diffuse des activités (habitat, 
travail, loisirs, achats) dans une agglomération ou un territoire. 
Du point de vue social, la capacité à se mouvoir exige des compétences, des savoir-être et des 
savoir-faire dont la maîtrise varie d’une personne à l’autre (par exemple le fait de posséder un 
permis de conduire, la capacité à se repérer dans l’espace, la compréhension du 
fonctionnement d’un réseau de transports publics, avoir la contrainte de la garde d’un enfant, 
oser franchir les limites de son quartier et aller vers l’inconnu). Ces compétences constituent 
des qualités mais représentent aussi un risque d’inégalités sociales dans la mobilité (Louvet & 
al., 2013). 
Sur le plan environnemental, l’empreinte écologique implique de revoir l’organisation de la 
mobilité, réduire les gaz à effet de serre et les polluants atmosphériques, promouvoir les 
économies d’énergie et la préservation des ressources (Louvet & al., 2013). 
J’ai choisi dans ce mémoire d’examiner une forme particulière de la mobilité, la mobilité 
spatiale dans le champ des déplacements pendulaires. Une séquence pratique, portant sur les 
déplacements domicile-école des élèves, les déplacements domicile-travail/formation d’un 
membre adulte de leur famille et les déplacements domicile-travail/formation d’un habitant du 
même village que l’élève, vise à illustrer la démarche étudiée dans ce mémoire. La prise en 
compte des déplacements de deux adultes doit permettre de faire des comparaisons entre la 
mobilité pratiquée par les adolescents et celle des adultes et ainsi de limiter le risque de 
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stigmatisation pour l’élève. La démarche et les résultats de l’enquête menée par les élèves 
sont présentés brièvement et illustrés par quelques exemples de dilemmes suscités par 
différents élèves au sein des groupes.  
Le présent travail apporte, dans une première partie, les éléments théoriques en matière de 
mobilité, qui sont repris dans la seconde partie sous la forme d’une séquence mise en œuvre 
dans une classe de 11
e
 voie générale du secondaire I.  
Dans la première partie consacrée aux réflexions théoriques, il s’agit tout d’abord de définir la 
notion de mobilité spatiale et les déplacements pendulaires du point de vue de la géographie ; 
ensuite, de se pencher sur l’importance de la mobilité dans les déplacements domicile-école 
des élèves ; enfin, d’analyser les enjeux soulevés par l’éducation en vue du développement 
durable. 
Dans la deuxième partie, une séquence pratique est proposée comme une démarche concrète 
permettant d’intégrer les notions théoriques pour les transposer dans une séquence didactique 
destinée aux élèves de 11
e
 voie générale du secondaire I mise en œuvre au semestre 
d’automne 2015. Il s’agit, d’une part, de décrire le contexte, les objectifs, la démarche et 
l’évaluation de la séquence ; et d’autre part, d’analyser les résultats globaux de l’enquête 
statistique réalisée par les cinq groupes élèves, puis de procéder à une analyse des dilemmes 
qu’ils ont soulevés dans leur rapport écrit. 
La troisième partie constitue un retour sur le cadre théorique et une discussion des résultats. 
L’utilité de la pratique théorique pour la démarche pratique est passée en revue et les 




PARTIE I REFLEXIONS THEORIQUES 
1. LA NOTION DE MOBILITE SPATIALE ET LES 
DEPLACEMENTS PENDULAIRES DU POINT DE VUE DE 
LA GEOGRAPHIE  
1.1. Mobilité et transports, deux concepts similaires ? 
Pour commencer, examinons ce qui différencie la mobilité des transports. Gather, Kagermeier 
et Lanzendorf (2008) distinguent les notions de transports et de mobilité selon la définition 
classique des sciences des transports. La première se rapporte aux déplacements observés, 
agrégés et empruntés par des personnes, des biens ou des informations. En règle générale, la 
notion de transports se rapporte à un découpage délimité spatialement et temporellement (par 
exemple : les transports dans une ville ou une rue).  
La mobilité, selon les mêmes auteurs, se rapporte aux déplacements des personnes 
uniquement et elle mesure les déplacements correspondants dans l’espace (par exemple : la 
mobilité des habitants d’une ville, d’une catégorie de la population : adolescents, aînés…). 
Gather, Kagermeier et Lanzendorf (2008) considèrent les transports comme un changement 
de lieu réalisé dans l’espace physique, alors que la mobilité se rapporte au potentiel de 
réalisation des activités. Davantage de transports est étroitement lié avec plus d’externalités 
négatives pour l’environnement (pollution, bruit, consommation d’espace) en particulier du 
fait des transports individuels motorisés. 
La mobilité, selon les mêmes auteurs, est d’autant plus grande lorsqu’un grand nombre 
d’activités sont pratiquées et que les différentes sortes d’activités peuvent être facilement et 
rapidement atteignables. Ce qui signifie que la mobilité peut être à son optimum sans que les 
transports soient à leur maximum.  
Les transports servent à un but principal, pour aller travailler, étudier, faire des achats, se 
détendre ou pratiquer des loisirs mais aussi être entre en route sans destination précise. La 
mobilité est estimée à partir de son potentiel qui est à son maximum lorsque l’accessibilité 
aux commodités est à son plus haut niveau. L’indicateur de la mobilité serait le nombre 
parcouru de déplacements alors que celui des transports serait le nombre parcouru de 
distances (Gather, Kagermeier & Lanzendorf, 2008). 
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D’après Wiel (1999), les spécialistes de la mobilité emploient ce même terme pour la pratique 
relative à se déplacer et la mesure de cette pratique. Une caractéristique centrale de l’analyse 
de la mobilité est la place faite aux individus.  
La notion d’espace urbain dépend de celle de la mobilité. En effet, comme le relève le même 
auteur, « on se déplace d’autant plus facilement que la destination associée à l’activité 
recherchée est accessible. La ville est par elle-même une façon de maximiser les échanges 
pour le moindre investissement de mobilité » (p.65). 
Nous nous intéresserons dans ce travail à faire travailler les élèves sur leur propre mobilité 
ainsi que de la mettre en relation avec celle d’adultes (proche et voisin). Un groupe spécifique 
de la population est analysé, les élèves adolescents. Ils s’interrogeront sur leurs déplacements 
et sur la pertinence de l’emploi de différents moyens de transport. Nous nous situons donc 
dans ce travail plus dans une optique de mobilité que de transports. 
1.2. Le lien entre la mobilité et l’urbanisation 
Wiel (1999) souligne que les notions d’urbanisation et de mobilité sont intrinsèquement liées. 
Les déplacements sont d’autant plus aisés que la destination liée à l’activité voulue est 
accessible.  
Les villes, d’après le même auteur, se sont beaucoup plus développées en se densifiant qu’en 
s’étendant. Il fallait, selon lui, choisir entre les inconvénients de l’entassement et ceux de 
l’allongement des déplacements. La densité était donc une obligation et non un choix. 
Lorsque de nouvelles formes de mobilité sont apparues et se sont diffusées (tramways et 
chemin de fer puis automobile), Wiel (1997) relève que « la densité urbaine (…) nécessaire 
aux interactions sociales et économiques dont la ville est le siège quand la mobilité est 
restreinte (…) ne l’est plus autant quand cette mobilité devient plus facile et moins coûteuse » 
(p.20). 
Wiel (1999) expose une rupture marquante de l’urbanisme dans les années 1960-1970, en 
relation avec la diffusion de l’automobile. En effet, d’après lui, l’agrandissement spatial ne se 
fait plus en continuité de l’agglomération existante. Le développement de la maison 
individuelle a été rendu possible grâce à l’abondance des terrains provoquée par la 
généralisation de l’automobile, ce qui a entraîné un phénomène de périurbanisation. Les 
ingénieurs du trafic s’occupaient de faire correspondre le réseau routier pour que les objectifs 
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urbanistiques soient réalisés. Wiel (1999) relève qu’« il ne venait à l’esprit de personne que le 
réseau, en valorisant les espaces plus lointains, provoquerait un redéploiement systématique 
des fonctions urbaines, rendant de ce fait caduques les intentions urbanistiques » (p.57-58). 
Wiel (1999) souligne la dualité de la ville induite par l’automobile, « tel Janus, la ville a deux 
faces : la ville héritée d’avant la généralisation automobile, où cette dernière voit son espace 
de plus en plus contingenté, et la ville en formation dans la couronne périurbaine, où 
l’automobile est au contraire prédominante. Mais cette ville n’a pas la même matérialité 
physique, la même visibilité (…). Et c’est à tort qu’est attribuée à la progression 
démographique et à celle de la motorisation l’évolution (…) de la périurbanisation, pure 
conséquence du redéploiement induit par la mobilité facilitée » (p.59). 
Ce qui précède nous montre l’importance d’étudier le lien entre l’urbanisation et la mobilité 
au cours du siècle passé pour que les élèves puissent comprendre que l’on ne peut pas occulter 
l’importance des choix du passé sur la mobilité actuelle. Il s’agit aussi de leur faire prendre 
conscience que les choix d’aujourd’hui ne seront peut-être pas les mêmes que ceux de demain 
et qu’ils ne sont pas immuables. Ces éléments contribuent à les faire entrer dans la complexité 
et ainsi à éviter qu’ils se contentent de formuler des raisonnements de causalité simple.  
1.3. La mobilité quotidienne, une forme de mobilité parmi 
d’autres 
Kaufmann, Martin, Crevoisier et Rossel (2004) mettent en évidence que l’utilisation du terme 
de mobilité spatiale est une notion qui ne revêt pas le même sens suivant les champs de 
recherche et les disciplines (géographie, sociologie, ingénierie…), ce qui rend difficile 
l’articulation de la recherche. Les mêmes auteurs relèvent que la mobilité est actuellement 
analysée sous l'angle systémique : un seul et même phénomène peut se manifester de diverses 
manières. Il convient, d’après eux, de prendre en considération tout autant la mobilité réalisée 
que la mobilité potentielle.  
Kaufmann, Martin, Crevoisier et Rossel (2004) distinguent quatre formes de mobilité, 
lesquelles sont, selon eux, « imbriquées et renvoient chacune à des temporalités sociales 
spécifiques : le jour et la semaine pour la mobilité quotidienne, le mois et l’année pour les 
voyages, l’année et le cycle de vie pour la mobilité résidentielle et l’histoire de vie pour la 
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migration » (p.28). Ces différentes formes, d’après eux, ont ainsi des impacts les unes sur les 
autres.  
Nous nous concentrerons cependant dans ce travail sur l’analyse de la “mobilité quotidienne”. 
Elle est, d’après Kaufmann (2014), interne à un bassin de vie et de temporalité courte. En 
d’autres termes, il s’agit de la mobilité de tous les jours pour des motifs tels que le travail ou 
la formation, les loisirs et les achats. 
Figure 1 Les quatre formes principales de mobilité spatiale 
 
Source : Tableau de Kaufmann (2014), p.44. 
Pour des raisons de choix de faisabilité et de temps à disposition, nous nous limiterons 
volontairement à étudier uniquement les motifs formation et travail. 
1.4. La problématique des déplacements pendulaires dans le 
bassin de vie 
Commençons par nous pencher sur le concept de mode. Il recouvre, d’après Amar (2004), 
deux conceptions : 
- La conception systémique considère que le mode est composé de plusieurs 
dimensions : technologique (rail, route), socioprofessionnelle, socioéconomique 
(groupes sociaux, usagers), géographique (échelles urbaines, régionales) et culturelle 
(image des modes) ; 
- La conception écologique du mode intègre la manière dont il s’articule avec son 
environnement, son contexte et son milieu. Elle recouvre autant l’adhérence 
territoriale, les usages sociaux que ses caractéristiques propres. 
Dans la conception écologique, il convient, d’après Amar (2004), de penser dès le départ la 
multimodalité au niveau global et individuel. En effet, « chaque citadin est potentiellement à 
la fois un automobiliste, un cycliste, un usager du métro, du bus, du train ; et, bien entendu un 
piéton (parfois handicapé, assisté d’équipements spécifiques) » (p.201). 
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Cette conception est importante pour que les élèves puissent saisir l’importance qu’ils ne sont 
ni ne seront utilisateurs d’un seul mode de transport mais de réfléchir auquel correspond le 
mieux leur type de déplacement actuel et futur. 
Un même moyen de transport, toujours d’après Amar (2004), par exemple l’automobile, n’est 
pas le même mode si elle est utilisée sur une autoroute, les rues du centre-ville, seul ou à 
plusieurs, avec un chauffeur (taxi) ou non. Malgré que l’automobile soit le plus souvent 
occupée par une personne seule dans les déplacements pendulaires, potentiellement elle peut 
transporter plusieurs personnes qui effectuent le même ou une partie du trajet commun, 
comme dans le cas du covoiturage. Si l’usager de l’automobile renonce à sa propriété, il peut 
l’utiliser dans le cadre de l’autopartage, dont l’intérêt est de disposer d’un véhicule adapté 
pour la course que l’on souhaite effectuer (transport de matériel, véhicule compact pour des 
trajets en ville…). 
Pour analyser les déplacements, il convient de définir quelle catégorisation des modes de 
transport serait adéquate. Gather, Kagermeier et Lanzendorf (2008) basent la leur sur 
Schnabel et Lohse (1997), en distinguant les trois types suivants : 
- Les transports individuels : d’une part les transports individuels motorisés (voiture 
individuelle, deux-roues motorisé, covoiturage) et d’autre part les transports 
individuels non motorisés (marche, vélo, trottinette/planche à roulette) ; 
- Les transports publics : d’une part de proximité, route (tram, bus, taxi), rail (trains 
régionaux, RER) et d’autre part lointains (chemin de fer national, car, avion) ; 
- Les transports de marchandises (route, air, rail, eau). 
Dans notre séquence, nous garderons les trois catégories suivantes de transport de personnes : 
les transports individuels motorisés, les transports publics et la mobilité douce.
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Nous avons jusqu’à présent discuté de différents modes pris individuellement. La recherche 
en matière de mobilité s’intéresse également à sa qualité, qui s’apprécie, d’après Amar 
(2004), selon deux axes : 
- La multimodalité qu’il définit comme la variété des modes disponibles dans une ville. 
Le système de transport la restreint souvent suivant le quartier ou certains groupes de 
population qui n’ont un accès effectif qu’à un nombre limité de modes ; 
                                                 
1
 Dénomination plus usuelle dans le monde francophone que les transports individuels non motorisés. 
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- L’intermodalité qu’il considère comme l’ensemble des facilités pour passer d’un mode 
à l’autre. Elle comprend l’ensemble des dispositifs matériels (architecturaux) ou 
immatériels (informationnels, tarifaires) selon une logique d’usage. 
Il sera important de montrer aux élèves qu’il existe plusieurs modes de transport 
envisageables pour leurs déplacements pendulaires, de discuter de leurs avantages et 
inconvénients respectifs. La question de combiner plusieurs modes de transport pour un 
même trajet pourra aussi être discutée de même que le rôle des aménagements qui permettent 
de faciliter ou au contraire de limiter le passage d’un mode à l’autre.  
La dimension temporelle joue aussi un rôle central par rapport à la distance du déplacement 
que l’on effectue. On peut mettre davantage de temps en transports publics mais le valoriser 
en travaillant, étudiant ou en se divertissant, alors que le temps en voiture est davantage un 
temps contraint. Les élèves seront amenés à discuter de la pertinence du temps dans les 
dimensions quantitative et qualitative. 
1.5. Le lien entre lieu d’habitat et lieu de formation 
Relevons ici le fait que les élèves intégrés dans les établissements du degré secondaire I dans 
le canton de Vaud habitent en règle générale proche de leur école. De plus, l’organisation de 
la mobilité au sein des établissements prend en compte les déplacements des élèves (par 
exemple : adaptation des horaires des cours en fonction des horaires de bus ou de trains, mise 
en place de transports scolaires dans les régions où la desserte en transports publics est limitée 
en cadence ou en capacité ; ces points concernent en particulier les régions périurbaines et 
rurales).  
L’infrastructure présente détermine aussi en partie l’attractivité pour certains modes de 
transport. On peut relever, par exemple, que la présence d’une piste ou d’une bande cyclable 
depuis le domicile des jeunes jusqu’à leur collège encouragerait une plus forte utilisation du 
vélo. Le cheminement piétonnier est important, s’il est agréable avec une séparation claire de 
la route et évitant des traversées inutiles de la voirie, la pratique de la marche pourrait devenir 
plus attractive. 
Un grand nombre de ces éléments n’est pas mesurable quantitativement et dépend encore 
d’autres facteurs, comme l’influence du milieu familial ou des pairs. Ce sont justement ces 
éléments qui seront abordés dans le chapitre suivant.  
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2. L’IMPORTANCE DE LA MOBILITE DANS LES 
DEPLACEMENTS DOMICILE-ECOLE DES ELEVES 
2.1. La mobilité des adolescents, ses spécificités 
2.1.1. Eléments théoriques 
D’après Devaux et Oppenchaim (2012), les pratiques de mobilité quotidienne permettent une 
expérimentation pour les adolescents. Ils développent des relations de sociabilité entre pairs 
qui échappent au contrôle des adultes (parents et enseignants). Les mêmes auteurs définissent 
la socialisation des adolescents comme un « processus d’incorporation durable de façons 
d’agir, qui s’ajustent et évoluent de manière continue en fonction des contextes et des 
situations vécus par l’individu » (p.1).  
Devaux et Oppenchaim (2012) ajoutent que la mobilité suppose un apprentissage, elle n’est 
pas innée. La mobilité quotidienne est déterminée par la sphère familiale, résidentielle et 
scolaire selon des dispositions dans trois domaines : 
- Le rapport aux différents modes de transport ; 
- L’anonymat urbain ; 
- La co-présence avec des inconnus. 
A propos des représentations et pratiques des membres de la famille par rapport aux transports 
publics, ces mêmes auteurs, relèvent que les adolescents apprennent à se déplacer avec les 
personnes plus âgées de leur famille (frère ou  sœur, père, mère). Lorsque la famille se 
déplace exclusivement en voiture, cela peut susciter un ressenti négatif à l’égard des 
transports publics. 
Des visites fréquentes au centre-ville permettent aux jeunes de se familiariser avec 
l’anonymat urbain. Ils se sentiront par la suite plus à l’aise pour affronter un espace qui 
n’appartient pas à leur espace de vie quotidien. 
Devaux et Oppenchaim (2012) soulèvent l’importance par rapport à l’investissement de 
l’espace public pendant la période de l’enfance. Cela est déterminant si la famille est ouverte 
ou non sur extérieur. Les mêmes auteurs soulignent aussi l’influence de la trajectoire 
résidentielle des parents et de leurs expériences en matière de mobilité.  
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Gross et Frayer (2001) soulignent l’importance de l’expérience des transports publics dans 
l’enfance et l’adolescence. Si celle-ci répond à leurs besoins, une fois devenus adultes ils 
devraient continuer à les utiliser. Au contraire, si les adolescents ne sont pas pris en 
considération par les opérateurs de transports publics, ils risquent fortement de ne pas 
développer d’intérêt particulier pour ce mode transport. 
Figure 2 Facteurs influençant la mobilité quotidienne des adolescent-e-s 
 
Source : Tableau de Bachiri (2006, p.29) 
Bachiri (2006) distingue trois ensembles de facteurs qui influencent la mobilité quotidienne 
des adolescents : les dimensions personnelles, les dimensions spatiales et fonctionnelles et les 
pratiques et représentations. 
Les dimensions personnelles se rapportent aux choix du lieu de vie et de l’école, à la manière 
dont les parents pratiquent leur mobilité et aux variables de l’âge et du sexe de l’adolescent. 
Dans la partie pratique du présent travail, nous nous intéresserons uniquement aux habitudes 
des parents. Les élèves les compareront avec les leurs.  
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Le deuxième ensemble, qui regroupe les dimensions spatiales et fonctionnelles, le lieu de 
résidence et l’accessibilité par le réseau routier et aux transports en commun, sera pris en 
compte dans l’analyse effectuée par les élèves 
Le troisième ensemble, qui comprend les pratiques et représentations, sera discuté et débattu 
au sein des groupes d’élèves, essentiellement sous l’angle des interactions sociales mais aussi 
de la perception des jeunes et de leurs parents quant à la dimension sécuritaire des modes 
utilisés par les élèves pour les déplacements scolaires. 
2.1.2. La situation en Suisse 
Commençons par examiner quelques résultats intéressants sur le plan suisse de l’analyse de la 
mobilité des enfants et des adolescents, basée sur le microrecensement Mobilité et transport 
(Sauter, 2014) : 
- Le nombre de déplacements scolaires recule mais la distance et le temps de trajet 
augmentent ; 
- Les adolescents se déplacent plus souvent à pied et en transports publics, 
contrairement aux enfants ; 
- Les adolescents et les enfants ne se déplacent pas de la même façon que les adultes car 
ils ne disposent pas encore des mêmes moyens de transport ; 
- Pour les 13 à 15 ans, les déplacements à vélo baissent en faveur des déplacements à 
pied, en transports publics ou en voiture ; 
- Le motif formation représente 45% des déplacements pour les 13 à 15 ans en 2010 ; 
- En moyenne, les adolescents de la même tranche d’âge effectuent 3,25 trajets pour le 
motif formation par jour ; 
- La distance moyenne parcourue entre le domicile et l’école se monte pour la Suisse 
romande à 3,5 km (contre 3,8 km pour la Suisse allemande). Si l’on considère la 
différence ville-campagne, les déplacements sont plus courts pour la ville (3,5 km) que 
pour la campagne (4,2 km) ; 
- La durée moyenne du trajet s’élève à 17 minutes en Suisse romande (contre 15 
minutes pour la partie alémanique). 
On peut retenir que les adolescents parcourent des distances et des temps de déplacement 
sensiblement plus courts que ceux des adultes. On constate une tendance à ce que les jeunes 
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restent davantage manger à midi dans leur école. Les transports publics dominent largement 
dans les modes utilisés par les élèves (Sauter, 2014). 
2.2. Les modes de transport employés par les adolescents pour 
se rendre à l’école 
Commençons par examiner les résultats données par le microrecensement Mobilité et 
Transports de 2010 figurant dans le rapport d’analyse de Sauter (2014) à partir de plusieurs 
tableaux comparatifs. 
Figure 3 Le choix des moyens de transports par rapport aux déplacemements pour le motif formation, des années 
1994, 2000, 2005 et 2010 et d’après les régions linguistiques et les groupes d’âges (base = 3619, 6504, 7066 et 11'657 
déplacements d’enfants et d’adolescents) 
 
Source : Office fédéral de la statistique (OFS) et Office fédéral du développement territorial (ARE) : microrecensement 
Mobilité et Transports, 2010, p.103. 
Le tableau ci-dessus fait ressortir que les deux moyens de transport nettement dominants en 
Romandie en 2010 par les 13 à 15 ans pour se rendre à l’école sont, d’une part, la marche 
avec 43% ; et d’autre part, les transports publics (combinés avec la marche ou le vélo) avec 
41%. La part dévolue aux TIM s’élève à 9% et est restée stable dans le temps, à l’instar des 
transports publics avec toutefois plus de fluctuations. Au contraire, la part du vélo comme 
moyen principal a fortement chuté. Elle était encore quatre fois plus importante en 1994. Elle 
a aussi suivi une évolution à la baisse en Suisse alémanique mais de façon moins marquée. La 
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part des vélos en 2010 s’élève à près d’un tiers (32%) en Suisse alémanique contre seulement 
4% en Suisse romande. 
Ces résultats permettent de constater que la place du vélo mériterait d’être davantage 
encouragée, en particulier en Suisse romande. Dans notre région, la hausse de la marche est 
positive pour la santé et le bien-être des élèves. La part réduite de la voiture et sa stabilité sont 
des indicateurs rassurants pour une mobilité scolaire allant vers une mobilité plus durable. 
2.3. Les représentations des élèves quant aux différents modes 
de transport 
En reprenant le schéma de synthèse développé par Gross et Frayer (2001), les individus 
choisissent les moyens de transports en fonction de déterminants objectifs et subjectifs. 
Les déterminants objectifs recoupent les données objectives sur les comportements de 
mobilité des adolescents obtenus à l’aide d’enquêtes sur la mobilité et la population. 
Les déterminants subjectifs comprennent les expériences, connaissances, motivations, 
comportements et souhaits par rapport aux transports publics. L’influence croissante du choix 
du mode de déplacement chez les adolescents doit être décelée. A partir de cette base, les 
stratégies et concepts pour lier les adolescents aux transports publics peuvent être développés. 










Source : Tableau de Gross et Freyer (2001, p.3), traduit en français par l’auteur du mémoire.  
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3. LES ENJEUX DE L’EDUCATION EN VUE DU 
DEVELOPPEMENT DURABLE 
3.1. Les grands enjeux actuels de l’éducation en vue du 
développement durable 
Pache, Curnier, Honoré et Hertig (texte soumis) distinguent quatre enjeux de l’éducation en 
vue d’un développement durable. Le premier consiste à examiner les relations entre les 
connaissances et l’action. La partie pratique permet de l’aborder par un projet d’action. En 
effet, les élèves sont chargés d’établir une esquisse de plan de mobilité. 
Le deuxième enjeu se rapporte à l’identification des valeurs sous-jacentes au développement 
durable (solidarité, ouverture à l’autre, justice, égalité, responsabilité). Dans les situations 
concrètes, elles sont fréquemment en conflit avec d’autres valeurs telles que la recherche du 
gain, le plaisir ou le maintien du statut quo. 
Le troisième enjeu vise à développer la pensée complexe. Celle-ci peut se construire dans le 
cadre d’un débat, soit des confrontations entre les élèves ou entre l’enseignant et les élèves. 
Le quatrième enjeu consiste, d’après Pache, Curnier, Honoré et Hertig (texte soumis), à 
développer la capacité à construire la problématique sur laquelle le sujet va porter. En effet, 
« il s’agit de proposer aux élèves des outils leur permettant d’analyser les situations qu’ils 
rencontrent et d’apprendre à poser des questions critiques et réflexives (…) la réflexion porte 
avant tout sur le choix du problème, sur l’insertion dans un paradigme, sur le choix des 
situations-problèmes, des dispositifs de controverses, de débat ou des médias » (p.3). 
Le cinquième enjeu se rapporte à la pensée prospective, c’est-à-dire à non seulement imaginer 
son avenir mais aussi des futurs envisageables. Cet enjeu est bien plus compliqué que 
d’étudier ce qui a été conçu, car il s’agit de résoudre les problèmes de demain auxquels 
l’élève sera confronté en tant que futur citoyen. 
La séquence pratique de la partie II est principalement basée sur le premier enjeu, car il s’agit 
de se demander ce que les élèves doivent acquérir comme connaissances pour pouvoir rédiger 
une esquisse de plan de mobilité. Cette démarche comporte aussi les trois autres enjeux de 
l’éducation au développement. En effet, les élèves sont amenés à confronter des 
représentations différentes concernant leurs perceptions de leurs déplacements et des moyens 
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de transport qu’ils utilisent pour leurs déplacements quotidien (enjeu n°2). En confrontant 
entre eux différents points de vue, cela les amène à entrer dans la complexité (enjeu n°3). En 
élaborant à la fin des pistes pour l’avenir de leur mobilité, la séquence permet de contribuer à 
la pensée prospective (enjeu n°5). 
3.2. Pourquoi apprendre la mobilité ? 
On peut se poser la question de l’intérêt pour l’école d’apprendre la mobilité aux adolescents. 
Elle suppose, comme le remarque Allemand (2008), une agilité non seulement du corps mais 
aussi de l’esprit. A propos de la mobilité liée aux déplacements physiques, le même auteur 
relate qu’« elle suppose la maîtrise de toutes sortes de capacités, les unes psychomotrices 
(maîtriser le mouvement de son corps, se repérer dans l’espace, anticiper le mouvement des 
autres), les autres cognitives (faire attention, analyser la situation, mémoriser, conceptualiser) 
qui se développent avec l’expérience » (p.87-88).  
En reprenant Kaufmann (2004), Allemand (2008) relève que ce dernier traite de capital de 
mobilité, dont les individus seraient inégalement dotés. En effet, le milieu social est une des 
raisons qui permet d’expliquer les inégalités face à la mobilité. Plus les individus sont initiés 
tôt à la mobilité (parents, frères et sœurs, pairs…), plus ils seront mobiles.  
Cet apprentissage en dehors de l’école est déterminant pour les choix futurs en matière de 
mobilité. Flamm (2005) relève que « dès sa plus tendre enfance, l’individu acquiert – via 
l’interaction avec ses proches (éducation par les parents, influence de la fratrie et des pairs, 
etc.) et son expérience personnelle – des représentations, des attitudes et des habitudes qui 
déterminent son comportement de mobilité et son rapport aux différents moyens de 
transports » (p.33).  
Cette interaction permet donc d’accumuler un bagage d’expériences sur les différents moyens 
de transport. 
Si la voiture est omniprésente dans la vie d’un jeune, selon ce même auteur, cela risque de 
défavoriser les autres modes de déplacement. Il risque de ne pas avoir d’intérêt pour les 
modes alternatifs à la voiture. Le rôle de l’enseignant, en particulier du primaire, est de faire 
expérimenter les transports publics aux élèves et d’encourager la marche. Il a la possibilité de 
le faire au cours des sorties ou du voyage d’étude. 
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Comme on a pu le voir, la mobilité comporte de nombreuses difficultés. Le Breton interviewé 
par Allemand (2008) en relève trois :  
- Une contrainte technique liée à l’utilisation des nouvelles technologies (guichets 
automatiques, billets commandés sur téléphone portable) ; 
- Une difficulté liée à l’accès au réseau de transport : hormis les ressources financières, 
il faut aussi les apprivoiser à travers la pratique ; 
- Une difficulté d’ordre cognitive : il n’est pas évident de concevoir mentalement un 
déplacement, de se localiser sur un plan, d’évaluer la distance et la durée d’un trajet ou 
de savoir quelles sont les correspondances les plus adéquates. 
Flamm (2005) souligne que se passer de la voiture demande un certain savoir-faire. L’école 
peut jouer un rôle moteur pour favoriser les connaissances des autres moyens de transport et 
encourager les jeunes à les expérimenter, pour développer l’aptitude à les utiliser.  
L’enseignant devrait toutefois éviter de culpabiliser les élèves utilisant surtout la voiture dans 
le cadre familial, en leur montrant qu’il s’agit certes d’un mode générateur de nuisances 
environnementales, mais qu’elle peut aussi être utilisée selon un usage raisonné. Les 
dimensions proximité, fréquence et temps de déplacement dans un mode alternatif sont aussi à 
prendre en considération. L’urbanisme joue un rôle clé : dans les villes construites 
antérieurement à l’automobile, les bâtiments sont serrés, les distances sont réduites pour que 
la ville puisse répondre à la marche. Au contraire, les villes adaptées à l’automobile, disposent 
de grandes artères routières qui désengorgent le trafic et incitent les habitants à utiliser les 
modes privés. Tout le monde n’habite pas dans des lieux qui permettent de s’en passer 
totalement. En revanche, il me semble important de les sensibiliser aux problématiques des 
nombreux déplacements très courts qui pourraient être aisément remplacés par un mode doux 
ou un transport en commun, ainsi que d’éviter l’usage de la voiture transportant une seule 



























Source : Tableau de Gather, Kagermeier et Lanzendorf (2008, p.273), traduit. 
Ce tableau de Gather, Kagermeier et Lanzendorf (2008) a le mérite de synthétiser les grandes 
questions posées par la mobilité en termes de développement durable.  
Ascher (2003) souligne que la mobilité a un coût, économique, social et environnemental. En 
effet, « la mise en mouvement généralisé à laquelle nous assistons implique que les individus 
et les groupes puissent maîtriser leurs mobilités, que celles-ci servent à la constitution des 
Justice sociale 




La mobilité pour tous (aînés, handicapés, pauvres…) ? 
Le choix des transports multimodaux et la préoccupation de 
l’accessibilité dans l’ensemble des régions du pays ? 
La participation de la population concernée par les décisions en 
matière de politique des transports ? 
Maîtrise de la croissance des 
transports 
Encouragement aux transports 
responsables pour l’environnement ?  
Limitation actuelle et future des 
entraves à l’environnement ?  
Echanges libres et efficients – avec 
aussi les pays limitrophes – possibles ? 
Offre de transport financièrement 
tenable dans la durée ? 
Transparence des coûts ? 
 
Figure 5 Les questions de contrôle pour une mobilité durable 
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identités sociales, que les déplacements des uns ne nuisent pas à la vie des autres, que les 
mouvements des biens et des personnes ne détériorent pas les patrimoines naturels et 
culturels, et que les énergies qu’ils emploient n’hypothèquent pas l’avenir de notre planète » 
(p.11). 
Trioux et Coudurier (2010) relèvent qu’un des enjeux essentiels pour l’avenir en terme de 
mobilité est « de faire évoluer les comportements et les choix des individus vers des solutions 
de mobilité plus durables, c’est-à-dire économiquement viables, socialement équitables et 
plus respectueuses de l’environnement » (p.15). 
Avant d’envisager la mobilité durable, les mêmes auteurs suggèrent comme première étape de 
considérer consciemment sa propre mobilité étant donné qu’elle est conditionnée par notre 
éducation de manière quasi inconsciente. A ce propos Trioux et Coudurier (2010) fournissent 
deux exemples :  
- Un jeune qui vit en ville est généralement habitué à se déplacer en transports publics 
(bus, tramway, métro) car il l’a appris avec ses parents. Il a ainsi pu apprendre à lire 
un plan, à adapter ses déplacements en fonction des contraintes horaires des transports 
collectifs et il a aussi acquis la capacité à utiliser différents modes de déplacements ; 
- Au contraire, un élève qui habite la campagne a généralement plus l’habitude des 
moyens de transports privés (vélo, deux-roues motorisés, voiture) s’il n’a pas pu 
prendre d’autres modes de transport en compagnie de ses parents.  
Dans les milieux ruraux, le jeune dépend davantage de ses parents pour ses activités et loisirs, 
tandis qu’en ville, il acquiert à être plus vite autonome en se déplaçant plus aisément avec les 
transports qui sont plus accessibles. 
Une deuxième étape, d’après Trioux et Condurier (2010), est de stimuler la réflexion avant les 
déplacements. Lorsque se mouvoir devient une habitude, la question de la pertinence ne se 
pose même plus. 
Trioux et Condurier (2010) soulignent que pour adopter une mobilité plus durable « il est 
crucial de réfléchir à la nécessité de chacun de nos déplacements (qui parfois peuvent être 
raccourcis ou diminués, voire même évités) ; aux différents modes de transports qui s’offrent 
à nous (la solution de mobilité peut être différente de celle envisagée au départ) et aux 
impacts de nos déplacements. Tout comme il est important de s’interroger sur nos propres 
critères de choix, sur nos représentations et nos valeurs personnelles » (p. 15). 
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Ces mêmes auteurs mettent l’accent sur l’importance de repenser la façon dont on se déplace 
et d’adopter une mobilité réfléchie, ce qui signifie que l’individu doit pouvoir remettre son 
choix en question. Ce processus est difficile car il se rapporte à des valeurs personnelles et des 
habitudes comportementales, tout en prenant en compte les dimensions du développement 
durable. Les enjeux liés à la mobilité doivent être identifiés et compris pour que les 
adolescents puissent faire des choix en connaissance de cause qui respectent à la fois leurs 
besoins, tout en péjorant le moins ceux des autres et de l’environnement. 
Trioux et Coudurier (2010) relèvent qu’il ne s’agit pas d’exclure la voiture, car elle peut se 
révéler indispensable ou le moyen de loin le plus pratique dans bien des situations. Il s’agit, 
selon eux, qu’elle quitte son statut dominant pour redevenir un mode parmi les autres. L’offre 
de mobilité alternative devrait pouvoir rivaliser avec la voiture sous réserve que les usagers 
acceptent certaines contraintes (par exemple : le temps d’attente aux arrêts de transports 




4. CADRE THEORIQUE ET QUESTION DE RECHERCHE 
Le présent mémoire comporte trois cadres théoriques : la mobilité dans la discipline 
scientifique de la géographie, la didactique de la géographie et l’éducation en vue du 
développement durable. 
Le premier cadre est celui de la mobilité dans la discipline scientifique de la géographie : 
- Quelles sont les éléments de la mobilité spatiale, des déplacements pendulaires et des 
spécificités des déplacements scolaires des adolescents exposés par les auteurs dans la 
littérature scientifique à prendre en considération ? 
Il s’agit de préciser le champ de la recherche, la mobilité spatiale dans les déplacements 
quotidiens ; l’objet d’étude, les déplacements pendulaires ; et les acteurs au centre de la 
démarche, la mobilité des adolescents pour le motif formation. 
Le deuxième cadre est celui de la didactique de la géographie :  
- Quelles sont les connaissances et compétences à acquérir pour pouvoir enseigner la 
géographie aux élèves, ici plus particulièrement dans sa composante relative à la 
mobilité ? 
La géographie enseignée repose, selon Pache, Hertig et Curnier (texte soumis), sur une 
géographie des acteurs et des processus. La mise en évidence de cette dimension et les 
apprentissages visant à développer la capacité à problématiser figure au centre. Selon les 
mêmes auteurs, les concepts intégrateurs associés aux questions centrales de la géographie 
« permettent de mettre en réseau les notions, les outils et les compétences transversales 
mobilisés dans l’étude d’une situation ou d’un problème afin d’organiser les perceptions et les 
connaissances (…) » (p.4).  
La construction de la séquence s’est basée sur la démarche développée par Hertig (2009). A 
partir d’un élément déclencheur, une problématique est définie, laquelle se matérialise sous la 
forme d’unités d’apprentissage. Ceux-ci permettent de faire une synthèse générale permettant 
de répondre aux questions suscitées par la problématique. Les savoirs pourront faire l’objet 
par la suite de mesures d’action ou d’un réinvestissement dans d’autres séquences. 
Audigier (1994) souligne que la construction du problème scolaire, qu’il définit comme «celui 
qui posé explicitement ou non, va orienter la tâche des élèves, mobiliser leurs esprits, leurs 
activités, leurs représentations » (p.207). 
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Le problème scolaire, d’après le même auteur, repose sur trois niveaux : 
- Le problème individuel, lequel constitue l’ensemble de l’information et des 
connaissances en jeux, ici la mobilité dans les déplacements pendulaires ; 
- Le problème social, auquel se rattache le groupe en question ; les problèmes de 
déplacement des élèves pour le motif formation ne sont pas les mêmes que ceux des 
membres adultes de leur famille ou des voisins. 
- Le problème scientifique : en géographie, comme dans les autres sciences sociales, le 
travail scientifique repose sur des études ; il s’agit d’initier les élèves à une démarche 
géographique, avec une problématique, une méthode, des concepts et des analyses. 
Le troisième cadre est celui de l’éducation en vue du développement durable : 
- Quels sont les savoirs à acquérir pour que les élèves puissent mener une réflexion sur 
leurs déplacements pendulaires en vue d’une mobilité plus durable ? 
La dimension étudiée de l’éducation en vue du développement durable se rapporte aux liens 
entre les connaissances et l’action qui est le premier enjeu d’après Pache, Curnier, Honoré et 
Hertig (texte soumis). En effet, il s’agit de déterminer les connaissances dont les élèves ont 
besoin pour pouvoir effectuer une esquisse de plan de mobilité à partir des différentes étapes 
nécessaires à sa réalisation : récolte de données à partir de trois questionnaires par élève, 
production de graphiques à partir des données récoltées, analyse de trois avantages et trois 
inconvénients des modes de transport employés par chaque élève pour se rendre à l’école, 
d’une représentation spatiale des déplacements des élèves à partir d’une carte topographique, 
pour terminer par une dimension prospective sous la forme de pistes d’action préconisées par 
les élèves pour réfléchir aux modes de déplacements alternatifs allant dans le sens d’une 
mobilité plus durable. 
La mobilité constitue un des grands problèmes de société, qui ne se réduit pas uniquement au 
champ d’une discipline. Comme le soulignent Pache, Hertig et Curnier (texte soumis) « pour 
que les élèves soient en mesure de déchiffrer les interactions entre les multiples facteurs en 
jeu et les nombreux acteurs concernés, il est nécessaire qu’ils s’approprient progressivement 
les outils intellectuels qui vont leur permettre de penser la complexité de ces grands enjeux 
sociétaux » (p.5).  
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Les élèves dans la séquence étudiée vont justement apprendre à cerner le rôle des acteurs de la 
mobilité, à réfléchir sur leurs propres choix et décisions de mobilité ainsi que sur ceux des 
autres et à imaginer des solutions innovantes à leurs déplacements. 
La démarche proposée consiste à concevoir un plan de mobilité. Les élèves vont être amenés 
à récolter des données, les saisir et les représenter graphiquement, ainsi qu’à représenter 
spatialement sur une carte leurs déplacements pendulaires. L’ensemble de ces éléments 
permettra de servir de structure à leur rapport et de pouvoir discuter de la pertinence ou non 
d’utiliser un mode de transport plutôt qu’un autre et de réfléchir à ce qui pourrait favoriser 
davantage l’emploi des modes alternatifs à la voiture. 
La question de recherche est formulée comme suit:  
- Que faut-il enseigner aux élèves de la fin du secondaire I pour qu’ils puissent 




PARTIE II SEQUENCE D’ENSEIGNEMENT 
5. SEQUENCE PRATIQUE INTEGRANT LES NOTIONS 
THEORIQUES POUR AMENER LES ELEVES D’UNE 
CLASSE DE 11
E
 A S’INTERROGER SUR LA MOBILITE 
TELLE QU’ILS LA VIVENT DANS LEURS 
DEPLACEMENTS QUOTIDIENS DOMICILE-ECOLE  
5.1. Lien avec le plan d’étude romand (PER) 
Il s’agit ici d’expliquer les liens entre la séquence d’enseignement et le plan d’études romand 
(PER). La mobilité n’est pas en elle-même une thématique principale du programme de 
géographie au secondaire I. Cependant, la mobilité peut s’inscrire dans le programme de 
géographie en tant qu’objet d’étude traité sous l’angle de cette discipline. A ce titre, elle 
permet de faire un lien avec la thématique de la ville abordée en 9
e
 année et dans une moindre 
mesure la thématique des migrations étudiée en 10
e 
année.  
La séquence s’inscrit dans l’objectif SH31 du PER2 « analyser des espaces géographiques et 
les relations établies entre les hommes et entre les sociétés à travers ceux-ci  [et dans les sous-
points suivants] : 
- 1. En développant le raisonnement géographique en tant qu’appareil critique ; 
- 4. En étudiant une même problématique à différentes échelles (locale, régionale) pour 
percevoir les effets d’échelle ; 
- 6. En analysant des espaces (localité, région, canton) à l’aide de données statistiques et 
de l’outil cartographique ». 
La mobilité peut être abordée par les trois dimensions du développement durable comme nous 
avons pu le voir dans le chapitre 3 ‘les enjeux de l’éducation en vue du développement 
durable’. 
                                                 
2
 Plan d’études romand, http://www.plandetudes.ch/geographie (consulté le 31.5.2016). 
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5.1.1. Appropriation d’outils et de repères spatiaux 
La lecture et l’analyse de cartes topographiques permettent, dans un premier temps, aux 
élèves de repérer les parcours effectués depuis leur domicile jusqu’à l’école et de les 
comparer avec ceux d’autres camarades habitant d’autres localités dans le périmètre scolaire. 
Dans un deuxième temps, les élèves peuvent repérer les déplacements des adultes à plus petite 
échelle, celle de l’agglomération du Grand Genève. Les élèves sont amenés ainsi à identifier 
les différentes infrastructures que ce soit en matière routière (autoroute A1, routes principales, 
routes secondaires, chemins agricoles ou piétonniers) ou ferroviaire (lignes de chemin de fer). 
La séquence vise aussi à apprendre à mener une recherche en s’appropriant un vocabulaire et 
des concepts propres à la mobilité. 
5.1.2. Acteurs : qui ? Pour faire quoi ? 
La séquence vise à mener une réflexion principalement sur les déplacements domicile-école 
des élèves, mais aussi sur les déplacements travail ou formation de personnes de leur 
entourage. 
Les élèves sont amenés à mener une réflexion sur leur pratique actuelle de la mobilité et sur le 
rôle futur de leur déplacements selon d’autres modes de transport et des conséquences qu’ils 
peuvent avoir en matière de choix résidentiel, de périmètre de recherche d’emploi, de 
fréquentation de lieux de loisirs et d’achats. Ils seront amenés pour cela à étudier les 
avantages et les inconvénients des différents modes de transport utilisés. 
5.1.3. Localisation : où ? Pourquoi là ? Quels effets si c’est là ? 
Les élèves seront amenés à identifier et analyser des infrastructures de transport (route et rail) 
et des moyens de transport (ligne de bus, de tram, de chemin de fer). Ils seront invités à 
réfléchir aux raisons qui ont conduit aux implantations des infrastructures dans les périmètres 
étudiés et à réfléchir aux effets que leur utilisation peut induire (saturation du réseau routier, 
des lignes de bus ou de chemin de fer). 
5.1.4. Organisation de l’espace : comment les sociétés organisent-elles l’espace en 
fonction des buts recherchés ? 
La séquence vise à étudier comment l’offre de transport est organisée dans le périmètre de 
recrutement scolaire des élèves. La logique des transports scolaire, de ramassage des élèves 
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dans les différents villages où ils habitent. La logique des transports publics, de desservir les 
villages depuis et vers le centre-ville de Nyon en bus et sa gare, dont le réseau de chemin de 
fer permet de desservir les villes et localités de l’arc lémanique et plus largement de raccorder 
les différentes régions suisses. 
Le réseau routier est étudié, avec les routes principales utilisées pour le trafic de transit et en 
partie par les transports publics et les routes secondaires et chemin utilisés pour les 
déplacements à pied, en vélo ou en trottinette. Pour l’espace fréquenté par les adultes, il s’agit 
de monter aux élèves que le raccordement à l’autoroute A1 permet de rejoindre rapidement 
Genève, Lausanne et les autres grandes villes suisses. 
5.1.5. Echelle : à quelle échelle raisonne-t-on ? Quelles sont les conséquences d’un 
changement d’échelle ? 
La séquence vise à comparer deux échelles d’analyse :  
- L’échelle locale qui est le périmètre des déplacements des élèves depuis leur domicile 
jusqu’à l’école. Il s’agit de l’espace vécu au quotidien par les élèves, celui qu’ils 
connaissent le mieux ; 
- L’échelle régionale qui est le périmètre pour un nombre élevé de personnes dans 
l’entourage adulte des élèves. Les élèves le fréquentent moins surtout en dehors du 
temps scolaire. C’est généralement l’espace qui est vécu au quotidien par les 
pendulaires se rendant soit au sein de l’agglomération du Grand Genève soit dans 
l’agglomération lausannoise, voire au-delà. 
La deuxième partie de l’exercice de cartographie permet justement de passer d’une échelle 
à l’autre et de visualiser que l’espace est souvent bien différent entre les parcours 
quotidiens des élèves pour se rendre sur leur lieu de formation et ceux des adultes de leur 





5.2. Contexte de la séquence 
La séquence a pu être réalisée dans une classe de 11
e
 voie générale lors de mon stage 
accompagné du semestre III en novembre-décembre 2015. Elle a été enseignée en 
collaboration avec mon maître stagiaire, doyen et praticien formateur d’un établissement 
primaire et secondaire dans le district de Nyon et mon collègue, stagiaire en même temps que 
moi. Elle comporte 10 périodes au total y compris la rédaction d’un rapport basé sur plusieurs 
étapes : récolte de données, questionnaire à remplir et à faire remplir, exploitation des 
données, création de graphiques, travail de cartographie, recherche de pistes pour améliorer 
l’attractivité du ou des modes de transport employés. 
La classe comportait 19 élèves de voie générale (dont un élève assistant à une seule période 
car le reste du temps il allait au Module d’activités temporaires alternatives à la scolarité 
(MATAS).  
Le cours de géographie-citoyenneté a fait l’objet d’un découpage en deux pendant le semestre 
d’automne, la première moitié étant consacrée exclusivement à l’enseignement de la 
citoyenneté et la seconde uniquement à la géographie. C’est dans le cadre de la partie 
géographie que j’ai eu l’occasion de mettre en œuvre la séquence de mobilité qui figure 
comme illustration de la démarche pratique dans ce mémoire. 
Je me suis inspiré principalement de deux dossiers pédagogiques destinés à des classes 
d’adolescents sur la mobilité. Le premier a été édité par le Service public de la Wallonie 
(Service public de Wallonie, 2013). Il propose un ensemble de séquences dans différentes 
disciplines, à l’instar de la géographie, du français ou de la citoyenneté. Il a l’avantage de 
proposer des activités pratiques aux élèves répondant aux enjeux des didactiques respectives. 
Je me suis basé sur la partie 4 « Mobilité ? On mène l’enquête ? Transformer sa classe en 
bureau d’études ‘Mobilité’ en vue d’analyser les déplacements domicile-école » pour élaborer 
la situation-problème et la constitution d’une partie du dossier, en particulier pour la partie 
cartographique de représentation des déplacements pendulaires effectués par les élèves.  
Le second, édité par l’association Alterre Bourgogne (Trioux et Coudurier, 2010), m’a permis 
de construire ma partie théorique pour les élèves. En effet, ce dossier pédagogique constitue 
une vulgarisation très utile pour expliquer les notions et les enjeux propres aux déplacements 
des élèves vers une mobilité plus durable.  
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5.3. Objectifs de la séquence 
La séquence consiste en la réalisation d’une esquisse de plan de mobilité par une classe de 11e 
VG à partir de la situation-problème suivante :  
Un bureau d’études spécialisé en mobilité vous a contacté pour réaliser une enquête Mobilité 
sur les trajets domicile-école des élèves, domicile-travail d’un membre de votre famille et 
d’un habitant de votre village. Ce bureau d’études vous demande de réaliser un rapport 
analysant les déplacements des personnes citées ci-dessus, les problématiques qu’ils 
soulèvent et des pistes de solution. 
Avant de répondre à la situation-problème, une partie introductive à la mobilité urbaine 
constitue la première unité d’apprentissage. Elle se déroule sur trois périodes (visionnage du 
film, questionnaire, schéma heuristique et glossaire des termes de mobilité). Pour ce faire, le 
visionnage d’une vidéo de l’émission « C’est pas sorcier » (France 3), les transports en 
commun », me paraît être un bon élément déclencheur. Ce documentaire présente les 
différentes formes de la ville en lien avec la mobilité dominante : ville de la marche, ville des 
transports publics, ville de l’automobile, ville durable. Le visionnage du film est accompagné 
d’un questionnaire (voir annexes 1 et 2).  
L’enquête, qui constitue la deuxième (partie individuelle du rapport) et troisième (partie 
collective du rapport) unités d’apprentissage, démarre dès la deuxième période avec la 
distribution de trois questionnaires (voir annexe 3) identiques mais destinés à être remplis par 
l’élève, un membre adulte de sa famille et un habitant du village3. Cette mission est à réaliser 
en devoir dans un délai d’une semaine. Les élèves reçoivent un glossaire avec les termes de 
mobilité qui leur seront utiles pour la démarche pratique (voir annexe 4). La quatrième 
période est consacrée aux consignes de réalisation du rapport (voir annexe 5) et au début de la 
partie réflexion individuelle sur les moyens de transport utilisé par chaque élève pour se 
rendre au collège (voir annexe 6). Les cinquième et sixième périodes ont été réservées pour 
l’exploitation des données et la création de graphiques (voir annexe 7). Les périodes 7 et 8 ont 
fait l’objet du travail d’analyse cartographique (voir annexe 8). Finalement les deux dernières 
périodes ont été dédiées respectivement à la rédaction de la partie individuelle et de la partie 
de groupe.  
                                                 
3
 Tous les élèves de la classe étudiée habitent dans des villages. 
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5.4. Présentation synoptique de la séquence 
Figure 6 Tableau résumé de la séquence 
Séquence mobilité urbaine Nombre de 
périodes 
Présentation succincte de la séquence sur la mobilité, de son évaluation particulière (rapport à 
rendre avec une partie personnelle) et de l’élément déclencheur vidéo sur l’évolution des modes 
de transport et de l’importance actuelle des transports en commun et de la mobilité douce 
Visionnage de la séquence filmée « C’est pas sorcier , les transports en commun » 
Prise de connaissance d’un questionnaire sur le film 
1 période  
 
Correction du questionnaire « C’est pas sorcier, les transports en commun » 
Activité sur le glossaire des termes de la mobilité 
Phase 1 de l’enquête mobilité : distribution de trois questionnaires d’enquête sur les 
déplacements pendulaires et explication de ce que les élèves doivent faire (1 à remplir par 
l’élève, 1 par un membre adulte de sa famille, 1 par un habitant adulte du village) à rendre aux 
enseignants pour la semaine suivante 
1 période 
Retour sur la séquence filmée : qu’est-ce que les élèves ont retenu ? 
Animation au tableau noir autour du terme mobilité sous la forme d’un schéma heuristique pour 
relier les éléments entre eux. 
Distribution du corrigé du questionnaire du film comme support 
Début de l’activité autour du tableau 3 avantages et 3 inconvénients des différents moyens de 
transport 
Récolte des questionnaires à remplir par les élèves (annexe 3) 
1 période 
Distribution de la situation-problème et des consignes pour réaliser le rapport qui servira 
d’évaluation significative : les différentes étapes du rapport et le contenu qui doit y figurer 
Partie individuelle du rapport : les élèves relèvent trois avantages et trois inconvénients du ou 
des modes de transport qu’ils utilisent pour se rendre à l’école 
1 période 
Formation par le maître de 6 groupes (5 groupes de 3 et 1 groupe de 4) en tenant compte dans la 
mesure du possible des critères suivants : élèves habitant des villages différents, mixité garçons-
filles et mélange en fonction du niveau scolaire 
Travail d’analyse des données questionnaire en salle informatique sur le logiciel Numbers 
Saisie des données récoltées par groupe au moyen d’un tableau à compléter 
Création de graphiques 
2 périodes 
Distribution d’une carte présentant l’offre de transport dans le périmètre Asse-Boiron et 
Genève-Lausanne 
Représentation du parcours de chaque élève entre son domicile et l’école en fonction du ou des 
mode(s) de transport employé(s) 
2 périodes 
Rédaction partie individuelle 1 période 
Rédaction du rapport  1 période 
Source : tableau rédigé par l’auteur du présent mémoire 
29 
 
5.5. Méthode d’évaluation 
La partie du rapport en groupe a compté pour 2/3 de la note et la partie individuelle pour 1/3 
selon la grille employée (voir annexe 8). 
5.6. Résultats de la séquence : analyse des données récoltées  
5.6.1. Résultats pour l’échantillon (élèves, membres de leur famille, habitants) 
Les graphiques suivants ont été construits à l’aide de la compilation des données récoltées par 
les élèves concernant les modes de transports et les raisons de leur utilisation par les 
personnes interrogées dans l’enquête, soit au total 54 personnes, dont 18 élèves et 36 adultes 
(membres de la famille et habitants du village) qui ont effectué leur trajet domicile-travail ou 
lieu de formation avec un mode de transport (une étape) ou plusieurs modes (jusqu’à trois 
étapes). 
Figure 7 Modes de transport employés par les personnes interrogées (n=54) 
 
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
Commençons par étudier les modes de transport employés par les personnes interrogées. Les 
54 personnes interrogées ont utilisé 74 modes de transport dans leurs déplacements 
pendulaires quotidiens. Parmi les trois catégories principales de mobilité (transports 
individuels motorisés, transports publics et mobilité douce), une catégorie de mode se 
détache, les transports individuels motorisés (33 sur 74, dont 28 pour la voiture). Suivent les 
transports publics (23 sur 74, dont 13 pour le bus et 10 pour le train). La mobilité douce arrive 
dernière (18 sur 74, dont 13 pour la marche, 3 pour la trottinette et 2 pour le vélo). 
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5.6.2. Résultats pour les élèves 
Figure 8 Modes de transport employés par les élèves (n=18) 
 
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
Continuons par la mobilité pendulaire des 18 élèves : 21 modes ont été utilisés pour les 
déplacements domicile-école, avec cette fois-ci une domination des modes alternatifs à la 
voiture, en tête les transports publics (9 sur 21 dont la totalité pour le bus
4
) ; suivis de près par 
la mobilité douce (8 sur 21, dont 5 pour la marche
5
 et 3 pour la trottinette).  
Etonnamment aucun élève interrogé ne se rend à l’école en vélo, alors que les distances se 
prêtent bien à ce mode de transport. Deux hypothèses peuvent être formulées : 
- La première hypothèse est que le réseau de pistes cyclables est, d’une part, encore 
relativement peu développé dans la région ; et d’autre part, la continuité du réseau 
cyclable n’est pas toujours assurée. Ces deux éléments n’incitent pas les parents à 
encourager leurs enfants à utiliser le vélo. Cela devrait changer dans le futur car une 
demande de crédit de 85'000 CHF portant sur le développement des pistes cyclables a 
été déposée par le Conseil régional du District de Nyon en décembre 2015
6
 ; 
                                                 
4
 Ceci s’explique par la mise à disposition d’un bus scolaire acheminant les élèves habitant l’aire de recrutement 
scolaire vers l’école. 
5
 A noter que l’EPS se trouve à mi-chemin de deux villages, permettant aux élèves de se rendre à l’école en 
maximum 10 minutes à pied. 
6
 Gilles Biéler, Le district de Nyon met le paquet sur le vélo, http://www.24heures.ch/vaud-regions/la-
cote/district-nyon-met-paquet-velo/story/22294319 (consulté le 30.5.2016). 
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- La seconde hypothèse est que les jeunes ont une condition physique qui a diminué par 
rapport aux générations précédentes. Baeriswyl (2006), reprenant Tolley (1997), 
indique trois explications à cette baisse. La première est que les parents instaurent des 
limites de plus en plus fortes sur les déplacements des jeunes, en raison de la peur 
pour leur sécurité hors du domicile. La deuxième est liée au temps trop élevé consacré 
par les enfants à une activité sédentaire (ordinateur, télévision). La troisième raison 
réside dans le temps consacré à l’éducation physique qui, à la place de compenser 
l’inactivité des jeunes, a aussi tendance à baisser. 
Les transports individuels motorisés ferment la marche (3 sur 21 pour la voiture
7
 et 1 sur 21 
en deux-roues motorisés). Ce faible nombre d’adolescents dans la classe qui utilisent des 
modes motorisés peut paraître encourageant, mais il convient de tenir compte du fait que la 
plupart des élèves n’ont pas encore l’âge pour conduire un scooter, ni une voiture. Or, 
lorsqu’ils deviennent plus âgés, le besoin d’être autonome augmente et le deux-roues motorisé 
et la voiture deviennent des moyens de transport valorisés, en particulier pour les jeunes dont 
le domicile se situe hors des centres urbains.  
5.6.3. Résultats pour les adultes (membre famille et habitants) 
Figure 9 Modes de transport employés par les membres de la famille et les habitants du village (n=36) 
 
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
                                                 
7
 Il s’agit bien entendu d’élèves qui font la totalité ou une partie du trajet accompagné en voiture. 
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Terminons par la mobilité des 36 adultes (membres de la famille des élèves et habitants du 
village). 53 modes ont été utilisés pour leurs déplacements pendulaires, dont une 
prédominance marquée pour les transports individuels motorisés (29 sur 53, dont 25 pour la 
voiture et 4 pour les deux-roues motorisés) ; suivent les transports publics (14 sur 53, dont 10 
pour le train
8
 et 4 pour le bus) et la mobilité douce (10 dont 8 pour la marche et 2 pour le 
vélo). 
5.6.4. Comparaison des résultats de l’échantillon avec le moyen de transport utilisé 
par les pendulaires du canton de Vaud 
Figure 10 Pendulaires selon le motif de déplacement et le moyen de transport principal, Vaud, 2013 
 
Source : graphique construit par l’auteur du mémoire avec les données du relevé structurel de l’Office fédéral de la statistique 
Bien que l’échantillon soit numériquement trop faible pour effectuer une enquête statistique 
dans laquelle les pourcentages prennent sens, l’on remarque à l’instar des données statistiques 
sur les pendulaires, une prédominance des transports publics et de la mobilité douce chez les 
élèves et une prédominance des transports individuels motorisés dans la population adulte 
interrogée. 
                                                 
8
 Contrairement aux élèves, le bassin de travail des adultes est beaucoup plus vaste, ce qui explique la part 
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5.6.5. Les raisons données pour l’utilisation des modes de transport 
Figure 11 Raisons de l’utilisation des modes de transport par les personnes interrogées (n=54) 
 
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
Les 54 personnes interrogées ont déclaré 149 raisons pour l’utilisation d’un mode ou de 
plusieurs modes pour leurs déplacements pendulaires. Les raisons de l’emploi de la voiture 
sont principalement la rapidité (20 sur 56) et le confort (17 sur 56). Pour le train la rapidité (8 
sur 31) et le confort (7 sur 31) sont aussi cités le plus souvent ; à celles-ci s’ajoute 
l’environnement (6 sur 31). Concernant le bus, une nouvelle fois la rapidité (8 sur 26) et le 
confort (7 sur 26) sont les raisons les plus invoquées. Pour la marche, ce sont des raisons liées 
à la catégorie autre (surtout la proximité) (5 sur 17) et à l’environnement (4 sur 17) qui 
dominent et dans une moindre mesure la santé et le coût (chacun 3 sur 17). Pour le vélo, la 
trottinette et les deux-roues motorisés la rapidité est également mise au premier plan. 
Le critère le plus important pour les personnes interrogées est donc la rapidité suivie par le 
confort, suivent ensuite en retrait le coût, l’environnement, la sécurité et la santé. 
Il est intéressant de relever que la rapidité et le confort sont mis en avant non seulement pour 
la voiture, ce qui n’est pas une surprise, mais aussi pour les transports publics (train et bus). 
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5.6.6. Les raisons données par les élèves 
Figure 12 Raisons de l’utilisation des modes de transport par les élèves (n=18) 
 
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
Intéressons-nous maintenant aux raisons du choix du moyen de transport mentionné par les 
élèves pour venir à l’école. Les deux éléments principaux lorsqu’on prend en compte 
l’ensemble de l’échantillon se retrouvent aussi chez eux : la rapidité et le confort. Les élèves 
relèvent dans une moindre mesure les raisons de la proximité, du coût et de l’environnement. 
5.6.7. Les raisons données par les adultes (membres famille et habitants) 
Figure 13 Raisons de l’utilisation des modes de transport par les membres de la famille et les habitants du village 
(n=36) 
  
Source : graphique réalisé par l’auteur du mémoire 
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Pour les adultes, à la différence des élèves, c’est essentiellement la voiture qui est associée à 
la rapidité et au confort. Le train est dans une moindre mesure le moyen qui répond aux 
mêmes critères et ce qui ressort de sa spécificité est la sensibilité environnementale. 
5.7. Résultats de la séquence : analyse des dilemmes soulevés 
par les élèves 
Les dilemmes mis en évidence par les élèves dans leur rapport écrit (parties collective et 
individuelle) méritent toute notre attention. Il s’agit, d’après Audigier et al. (2011), de mettre 
en relation les arguments des élèves lors des phases où ces derniers expriment des positions 
qui s’opposent de manière nette. Les mêmes auteurs définissent le dilemme 
comme  « l’expression sur un même objet, de deux ou plusieurs points de vue autour d’une 
alternative entre les termes desquels les élèves argumentent, choisissent ou tentent de 
construire un accord » (p.136-137).  
Dans leur étude, les auteurs en identifient cinq : 1) prévention/réparation ; 2) action 
immédiate/action à terme, en relation avec le facteur temps ; 3) plaisir et petits 
arrangements/cohérence des actes et des points de vue ; 4) liberté/contrainte ; 5) intérêt et 
action individuels/intérêt et action collectifs. 
Dans plusieurs rapports écrits des élèves, le dilemme 5 est ressorti. Il est illustré dans la partie 
commune analyse de la cartographie du groupe 1 de la manière suivante : « La distance, nous 
habitons tous à proximité de cette école. Nous pourrions clairement utiliser des transports qui 
ne coûtent pas et qui n’utilisent pas d’essence, ce qui diminuerait les dépenses [liées aux] 
transports. Et pour ceux qui habiteraient plus loin, ça laisserait plus de places de parking ou 
d’accès (...) pour ces personnes n’ayant pas cette proximité » (voir annexe 10 p.64).  
L’intérêt et l’action collectifs sont représentés d’une part, par la réduction des nuisances 
environnementales et d’autre part, par le fait de laisser l’accès aux places de stationnement 
aux personnes qui ont le plus besoin d’utiliser la voiture. L’intérêt et l’action individuels 
seraient de privilégier son propre confort au détriment de ceux qui ont le plus besoin d’une 
place de stationnement. Les élèves mettent aussi en évidence la notion de coût favorable pour 
ceux qui choisissent la mobilité douce sur leurs dépenses en matière de transport. 
L’intérêt et l’action individuels sont l’utilisation de la voiture pour sa rapidité. L’intérêt et 
l’action collectifs sont de prendre les transports publics pour limiter la pollution et faire 
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baisser le nombre d’utilisateurs de voiture, facilité d’accès pour éviter la contrainte posée par 
le stationnement et réduire le coût du déplacement. 
« On ne pense pas à plus loin, on se rend à l’école ou au travail sans penser aux conséquences 
ou à d’autres mobilités qui seraient plus adéquates et qui faciliteraient la vie de tous. On 
pourrait remédier à nos modes de transport s’ils ont des inconvénients et se douter plus des 
avantages que regroupent les différentes mobilités » (voir annexe 10, p. 68). Cette citation du 
groupe 1 dans la partie conclusion illustre une prise de conscience de l’importance du choix 
du mode de transport dans le sens de la durabilité. 
Dans le dossier 2 (partie individuelle), deux élèves sur quatre mentionnent le covoiturage 
comme solution alternative au bus (capacité et durée). Julien
9
 l’illustre ainsi : « (…) le bus est 
trop petit. Pour arranger cela, je pourrais m’y rendre en covoiturage avec des habitants de 
mon village ». Michèle le relate de la façon suivante : « (…) je prends pas mal de temps pour 
me rendre [à l’école en bus], (…), une solution possible serait qu’avec mes amis habitant le 
même village que moi, nous nous déplacions et que nous alternions la personne au volant » 
(annexe 11, p.76-77).  
Michèle soulève le problème de la contrainte horaire et de la lever en utilisant son vélo. Ce 
problème peut être résolu en employant le vélo, pour un autre élève, sous réserve des 
contraintes climatiques et saisonnières : « un autre problème que je rencontre tous les jours 
c’est les horaires. Je dois me dépêcher pour ne pas rater mon bus. En été, s’il fait beau, je 
pourrais me rendre à l’école en vélo » (voir annexe 11, p.77). 
Luc soulève la problématique de la perte de temps liée aux horaires des transports publics : 
« le problème c’est qu’on est obligé de se dépêcher pour prendre le bus et ne pas perdre son 
temps ». Le même élève propose de renforcer la cadence mais sans tenir compte des coûts que 
cela aurait pour les communes finançant les transports scolaires : « mon idée serait de mettre 
plus de bus avec des intervalles de 3 à 5 minutes permettant aux élèves de choisir l’horaire qui 
les arrange » (voir annexe 11, p.78). 
  
                                                 
9
 Les prénoms utilisés dans le texte ainsi que dans les deux dossiers des deux groupes présentés sont des 
prénoms d’emprunts afin de garantir leur anonymat. 
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PARTIE III RETOUR SUR LE CADRE THEORIQUE ET 
DISCUSSION DES RESULTATS  
6. RETOUR SUR LE CADRE THEORIQUE 
Le cadre théorique a permis de sélectionner un ensemble d’éléments sur les enjeux relatifs à 
la mobilité et aux déplacements pendulaires. Les spécificités liées au groupe d’âge particulier 
qu’est l’adolescence ont été prises en compte, de même que la mobilité en tant qu’enjeu du 
développement durable. 
La partie pratique visait à intégrer ces éléments dans une séquence d’enseignement ; son but 
est d’apprendre aux élèves à mener une recherche mobilisant des enjeux et concepts propre à 
la géographie et à l’éducation en vue du développement durable. En effet, ils ont été amenés à 
conduire une réflexion sur leurs déplacements quotidiens pour se rendre à l’école, à les 
confronter à ceux des autres élèves au sein des groupes et à ceux des adultes faisant partie de 
leur environnement proche (membre de la famille, voisin).  
Chez plusieurs élèves dans différents groupes, j’ai pu observer un début de prise de 
conscience des enjeux de la mobilité pendulaire à la fois au niveau individuel et collectif ; 
d’autres, au contraire, sont restés à une approche centrée sur leurs modes de déplacement et 
l’amélioration de leur confort personnel. Le dilemme suscité dans deux groupes – intérêt et 
action personnels versus intérêt et action collectifs – a été particulièrement intéressant à 
analyser. Des échanges ont pu être menés dans le cadre des discussions de groupe et des 
pistes visant à des déplacements orientés davantage vers une mobilité plus durable ont été 
évoqués, notamment sur le report modal de la voiture ou du bus scolaire vers les modes doux 
(vélo, marche, trottinette). 
Comme le relèvent Pache, Hertig et Curnier (texte soumis), les outils de pensée pour amener 
les élèves dans une démarche de complexité nécessitent de les travailler et de les expliciter le 
plus rapidement possible. C’est ce qui a été prévu dans la séquence, en identifiant différentes 
étapes à réaliser pour pouvoir mener à bien l’étude de mobilité par les élèves.  
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7. DISCUSSION : UTILITE DE LA PARTIE THEORIQUE 
DANS LA DEMARCHE PRATIQUE 
Quelle est l’utilité des éléments théoriques étudiés pour la séquence d’enseignement ? 
Tout d’abord, la mobilité et les transports sont distingués (voir 1.1) ; la démarche pratique 
retenue se situe dans l’optique de la mobilité. Il s’agit d’étudier et d’estimer cette pratique, qui 
consiste à se déplacer. En effet, l’objectif principal est d’analyser, dans un premier temps, les 
déplacements et leurs motifs par et pour les élèves ; dans un deuxième temps, de les comparer 
avec ceux d’un membre adulte de leur famille et un habitant du même village. Cette démarche 
vise donc à mener une réflexion sur les déplacements de ces différents acteurs, tout 
particulièrement sur ceux qui sont concernés en premier, les élèves de la classe, et d’imaginer 
des solutions alternatives au mode de transport employé quotidiennement. Ces solutions 
doivent bien évidemment garantir une bonne accessibilité au site scolaire. 
Ensuite, le lien entre la mobilité et l’urbanisation (voir 1.2) est essentiel dans la partie 
introductive de la démarche pratique pour que les élèves puissent comprendre les logiques 
d’articulation entre la mobilité et le développement de la ville. L’objectif est de les introduire 
aux notions d’accessibilité et de densité, lesquelles n’ont pas toujours eu la même 
signification au cours de l’histoire. En effet, la densité a longtemps représenté une contrainte 
avant l’apparition du chemin de fer, du tramway, de l’automobile. Cette dernière a beaucoup 
modifié l’urbanisme des villes. Désormais l’expansion de la ville ne se fait plus en continuité 
avec le bâti existant. Les fonctions urbaines ont été réorganisées d’une manière rendant la 
cohérence urbanistique de plus en plus compliquée.  
J’ai choisi de transposer didactiquement ces aspects historiques fondamentaux pour 
comprendre les choix et logiques d’aujourd’hui comme élément déclencheur de la séquence 
pratique. Celui-ci prend la forme d’une séquence vidéo d’une émission de vulgarisation 
scientifique destinée aux jeunes. Elle me semble particulièrement adéquate, car elle permet à 
la fois de rendre accessible les logiques propres à l’urbanisme et à la mobilité et de susciter 
l’intérêt et le questionnement des élèves pour la situation-problème concrétisée par la suite. 
Le paragraphe consacré à la mobilité quotidienne (voir 1.3) définit ce qu’on entend par 
mobilité dans le présent travail ; en effet, cette notion a plusieurs significations suivant la 
temporalité considérée. La séquence pratique est limitée à la mobilité quotidienne. A 
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l’intérieur de ce champ d’étude, nous nous sommes volontairement limités aux déplacements 
pendulaires pour les motifs travail et formation (voir 1.4).  
Le questionnaire intégrant la possibilité de mentionner jusqu’à trois étapes avec autant de 
modes de transport différents possibles et le souci de former des groupes d’élèves venant de 
différents villages visent dès le début à les faire raisonner non pas uniquement en fonction 
d’un seul mode, mais d’intégrer un raisonnement global et individuel tourné vers la 
multimodalité. Il s’agit aussi de les sensibiliser au fait qu’un même moyen de transport peut 
être utilisé comme un mode différent (par exemple : utilisation de la voiture sans détenir la 
propriété dans le cas de l’autopartage).  
La catégorisation des différents modes en trois regroupements (transports individuels 
motorisés, transports publics, mobilité douce) permet de situer le ou le(s) modes utilisé(s) par 
les élèves dans l’exercice relatif aux avantages et inconvénients, ainsi que de formuler des 
pistes d’action à partir des inconvénients recensés. 
La distinction entre multimodalité et intermodalité permet aux élèves de s’interroger sur 
l’utilisation d’autres modes de transport que celui ou ceux usuel(s). A ce titre, on peut relever 
les mentions, dans certains groupes, du facteur climatique et saisonnier plus propice pour 
l’emploi du vélo et de la marche. L’intermodalité permet aux élèves d’examiner l’opportunité 
de passer d’un mode à un autre sur le même parcours. Par exemple, pour les élèves habitant 
loin de l’arrêt du bus scolaire, certains ont relevé la possibilité d’utiliser une trottinette. Ils ont 
été sensibilisés aux contraintes que représente le passage d’un mode à un autre et que celui-ci, 
loin d’être anodin, nécessite souvent des aménagements. 
Le lien entre lieu d’habitat et de formation (voir 1.5) a montré que certains disposent de 
cheminements plus propices à la marche (proximité immédiate de l’école, présence de 
trottoirs, attractivité du parcours) et au vélo (présence de pistes ou de bandes cyclables, zones 
de limitation de vitesse) que d’autres. De plus, ils ont eu l’occasion de se pencher sur 
l’organisation du transport des élèves par le bus scolaire (temps de parcours, trajets, horaires, 
cadence, confort) et ainsi de prendre conscience que le choix du mode de transport n’est pas 
anodin pour les déplacements domicile-école (voir chapitre 3). 
La construction de la séquence a impliqué de prendre en considération des spécificités de la 
mobilité des adolescents (voir 2.1). La place de la sociabilité revêt ici une importance 
particulière. La mobilité suppose un apprentissage, non seulement dans le cadre familial et 
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résidentiel, mais aussi scolaire. C’est à la période de l’adolescence que les jeunes gagnent en 
autonomie et qu’ils expérimentent différents modes de transport, ce qui va former leur rapport 
à ces modes. Il s’agit donc d’une période cruciale, où il est particulièrement judicieux de les 
sensibiliser aux choix des modes de transport et de les impliquer dans une démarche de 
mobilité durable. Une expérience positive par exemple avec les transports en commun incitera 
un certain nombre à continuer de les utiliser plus tard une fois devenu adultes.  
La démarche d’enquête intégrant aussi deux adultes, l’un membre de la famille, l’autre un 
voisin, permet de comparer les habitudes des adolescents avec celles des adultes de leur 
entourage. Les premiers ont pu constater que les seconds parcourent des distances plus 
longues pour se rendre au travail, ce qui a impliqué un changement d’échelle dans l’analyse. 
Une autre différence réside dans le mode utilisé, lequel est majoritairement les transports 
individuels motorisés chez les adultes. 
Il est intéressant de comparer les durées de parcours et les distances à l’échelle de la Suisse 
romande pour se rendre compte que les élèves de la classe étudiée se situent dans la norme. 
De même que la part de ceux qui utilisent les transports publics et la marche, avec toutefois 
une domination du bus (voir 2.2 et 5.6.2). Ceci pourrait s’expliquer par le fait que le lieu de 
résidence des élèves, dans la présente étude, se situe à la campagne. 
Le questionnaire, qui sert de base au recueil de données à analyser dans le rapport des élèves, 
intègre à la fois des déterminants objectifs et subjectifs (voir 2.3). Les déterminants objectifs 
figurent dans la partie du questionnaire dans laquelle les indications suivantes sont 
demandées: mode(s) employé(s), distance parcourue, temps du trajet. Les déterminants 
subjectifs constituent les raisons du choix d’un mode de transport. 
Le chapitre consacré à l’éducation en vue du développement durable a permis d’intégrer 
essentiellement le premier enjeu (voir 3.1) relatif à l’acquisition de connaissances pour 
aboutir à une démarche d’action. C’est ce qui a été réalisé dans la séquence : une attention 
particulière a porté sur la présentation des enjeux en matière de mobilité afin d’enrichir les 
productions des élèves dans la partie pratique de la résolution de la situation-problème, sous 
la forme d’un rapport inspiré de la démarche du plan de mobilité.  
La question des représentations des déplacements et des moyens de transports différents 
utilisés a pu être discutée au sein des groupes. Les élèves ont été introduits à l’enjeu de la 
complexité, en ayant eu l’occasion de confronter différents points de vue présents au sein des 
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groupes d’élèves. La partie du rapport consacrée aux pistes pour une mobilité plus durable 
s’intègre dans la pensée prospective. 
La question ‘pourquoi apprendre la mobilité’ (voir 3.2) mérite d’être posée. En effet, nous 
avons vu que la mobilité exige des capacités psychomotrices et cognitives. L’apprentissage en 
dehors de l’école, avec l’interaction des proches et les expériences personnelles, engendre des 
représentations, des attitudes et des habitudes qui définissent le comportement par rapport à la 
mobilité et le rapport aux différents modes de transport. Dès lors, il est difficile de les 
remettre en question. La partie théorique introductive de la séquence pratique vise à 
développer les connaissances globales en matière de mobilité et des différents mode de 
transport, notamment le fait qu’en tant que futurs citoyens les élèves auront une influence sur 
les choix politiques en matière de mobilité et d’urbanisme, lesquels peuvent favoriser ou non 
un mode de transport.  
La séquence pratique du rapport de mobilité vise à interroger les élèves sur leur pratique 
quotidienne. Les élèves, dans la partie individuelle, élaborent des pistes d’action à partir des 
inconvénients qu’ils ont recensés en lien avec les modes de transports empruntés 
quotidiennement pour se rendre à l’école. Dans la partie collective (analyse des graphiques et 
cartographie), les élèves au sein des groupes sont amenés à se décentrer et à comparer leurs 
habitudes de mobilité avec celle des autres, ce qui permet à la fois de nourrir leur propre 
réflexion et celle de leurs pairs au sein de leur groupe. 
Enfin, les éléments théoriques relatifs à la mobilité comme enjeu du développement durable 
sont repris dans la séquence pratique, dans le but de stimuler la réflexion sur la pertinence du 
choix du mode de déplacement et sur la difficulté de le remettre en cause. Il ne s’agit pas de 
classer les modes du plus durable au moins durable, mais de s’interroger sur la pertinence 
d’en utiliser un plutôt qu’un autre dans le cadre des déplacements pendulaires. La voiture a 
certes une place centrale pour les déplacements pendulaires des adultes, mais les élèves sont 
amenés à la considérer comme un mode parmi d’autres, qui n’est pas nécessairement le plus 
adéquat selon les déplacements (par exemple si la desserte en transports publics est bonne) ou 




8. MANQUEMENTS DE LA PARTIE THEORIQUE 
REVELES PAR LA DEMARCHE PRATIQUE 
La séquence pratique a principalement porté sur les choix de mobilité qui ont été opérés par le 
passé et leur influence sur les pratiques actuelles visant à une mobilité plus durable, faisant la 
part belle aux modes doux et aux transports publics. Pourtant, les élèves n’ont que peu eu 
l’occasion d’émettre des scénarios d’avenir en complète rupture avec les choix passés et 
présent. Cela pourrait faire l’objet d’une autre séquence, dans laquelle l’enjeu de la pensée 
prospective serait au centre pour la construction du dispositif d’enseignement. 
L’approche de la complexité dans la séquence présentée a été illustrée par une démarche 
inspirée du plan de mobilité, avec la récolte de données à partir d’un questionnaire élaboré par 
l’enseignant, puis la récolte et l’analyse des données ont été effectuées par les élèves. Avec 
plus de temps à disposition, une conception du questionnaire intégrant davantage les apports 
des élèves pourrait orienter encore plus la séquence vers l’enjeu de la complexité.  
Un autre point intéressant, dans la continuation du précédent, qui pourrait faire l’objet d’une 
autre recherche serait de concevoir une séquence basée sur une réflexion autour de la 
psychologie de la créativité. En effet, le travail de rapport demandé aux élèves s’est fait de 
manière assez cadrée pour, d’une part, proposer aux élèves des objectifs réalistes à atteindre et 
d’autre part, les initier à une démarche de groupe visant à les faire entrer, à partir de leurs 
déplacements quotidiens, dans une démarche scientifique alliant une méthodologie propre, 
des notions à mobiliser et à mettre en relation. Une autre manière de faire pourrait accorder 
plus de marge de manœuvre aux élèves dans la conception de leur enquête de mobilité, mais 
pour cela il conviendrait de disposer davantage de temps. 
Une dernière limite a porté sur le choix de l’analyse des données récoltées. Les parties A, B, 
C du questionnaire (voir annexe 3) ont été remplies de manière cohérente par les personnes 
interrogées. Les parties D et E ont été complétées de manière beaucoup plus lacunaire, raison 
pour laquelle elles n’ont pas été intégrées dans le rapport des élèves. La partie D, en 
particulier le terme mode de transport occasionnel, n’était pas assez claire pour une partie des 
répondants. Pour la partie E, le questionnement du stationnement est assez sensible, raison 
pour laquelle tout le monde n’a pas souhaité y répondre. Cette partie a aussi été abandonnée 
faute de temps. Il est intéressant de relever que, dans plusieurs groupes, les élèves ont abordé 




Ce travail a porté sur la question de question de recherche suivante : Que faut-il enseigner aux 
élèves de la fin du secondaire I pour qu’ils puissent proposer une esquisse de plan de mobilité 
domicile-école?  
Pour répondre à cette question de recherche, le travail a été structuré en trois parties : des 
réflexions théoriques, une séquence d’enseignement, un retour sur le cadre théorique et une 
discussion des résultats.  
La partie ‘réflexions théoriques’ a consisté à réaliser une revue de littérature avec trois 
chapitres : 
- Le premier a porté sur la délimitation de l’objet d’étude, la mobilité spatiale et les 
déplacements pendulaires, du point de vue de la discipline scientifique, la géographie ; 
- Le deuxième s’est concentré sur les acteurs directement concernés par la mobilité dans 
le cadre scolaire, soit la mobilité des adolescents pour le motif formation. Le but 
recherché était de cerner les spécificités en matière de déplacements scolaires de ce 
groupe d’âge ; 
- Le troisième s’est efforcé d’intégrer la mobilité dans une perspective de 
développement durable. Il s’agit de former de futurs citoyens confrontés aux enjeux de 
la mobilité de demain. 
Sur cette base, les cadres théoriques de la didactique de la géographie et de l’éducation en vue 
du développement durable ont servi à concevoir et mettre en œuvre une séquence 
d’enseignement. 
Cette séquence d’enseignement constitue la partie pratique du mémoire. Elle a pour objectif 
d’appliquer l’essentiel des éléments théoriques pour la conception et la mise en œuvre d’une 
séquence pratique destinée à une classe d’élèves de 11e année du secondaire I. L’objectif a été 
d’introduire les élèves à une démarche de plan de mobilité, d’abord à partir d’éléments 
généraux sur la mobilité, pour ensuite se concentrer sur une situation-problème relative aux 
déplacements domicile-école des élèves et de deux personnes de leur entourage (un membre 
de la famille et un voisin). L’évaluation certificative a porté sur la rédaction d’un rapport 
comportant une partie commune et une partie individuelle. 
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Les élèves ont ainsi été incités à adopter une démarche scientifique, allant de la récolte de 
données à partir d’un questionnaire, à la production et à l’analyse de graphiques, pour ensuite 
localiser sur une carte les déplacements en fonction du moyen de transport employé d’abord à 
l’échelle du bassin de recrutement de l’établissement scolaire auquel ils sont rattachés et 
ensuite à une échelle plus petite, celle de l’agglomération du Grand Genève. Finalement, à 
partir des modes de transport employés pour se rendre à l’école, chaque élève, à l’intérieur 
des groupes, a mené une réflexion individuelle sur des pistes d’action allant dans le sens 
d’une mobilité plus durable. Le rapport s’est clôt par une conclusion commune visant : à 
évaluer les éléments théoriques acquis (vocabulaire propre à la mobilité, enjeux actuels de la 
mobilité) ; à mettre en avant des pistes communes pour l’ensemble des personnes interrogées 
en vue d’une utilisation plus importante des modes alternatifs à la voiture dans les 
déplacements pendulaires ; à demander aux élèves en quoi leur rapport à la mobilité a évolué 
concernant les différents modes de transport utilisés dans les déplacements pendulaires. 
Les résultats de la démarche d’ensemble des données récoltées ont montré des similitudes 
entre les élèves et adultes interrogés, malgré la taille réduite de l’échantillon. Dans l’analyse 
les rapports d’élèves, le dilemme entre ‘intérêt et action individuels’ et ‘intérêt et action 
collectifs’ a pu être mis en évidence dans deux groupes. Ce dilemme se retrouve beaucoup 
dans la mobilité : les résidents reconnaissent en principe les nuisances engendrées par les 
transports individuels motorisés lorsqu’ils sont directement touchés mais ne sont pas toujours 
prêts à s’interroger sur des modes de transport alternatifs qu’ils pourraient emprunter. 
Les enjeux de la mobilité dans les déplacements pendulaires me paraissent essentiels à 
aborder dans le cadre de l’enseignement scolaire, en particulier dans la période de 
l’adolescence, où nous avons pu remarquer que le rapport aux différents modes de transport 
se formait. Il est important que les élèves soient sensibilisés à cette problématique en tant que 
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Annexe 1 Questionnaire sur le documentaire « C’est pas sorcier, 
transports en commun : quand la ville change d’air » (élèves) 
 QUESTIONNAIRE SUR LE FILM « C’EST PAS SORCIER 
Les transports en commun » 
 
1. Quels sont les problèmes actuels de mobilité posés par la croissance des villes ? 
 ...................................................................................................................................... 
 ...................................................................................................................................... 
1ère période : « Ville de la  marche » va de l’Antiquité jusqu’ ................................... 




2ème période : « Ville des  transports en commun » de  ............................................ 
jusqu’ ..........................................................  
3. Quelle période historique joue un rôle majeur et en quoi modifie-t-elle la forme de 
la ville ? 
 ...................................................................................................................................... 
 ...................................................................................................................................... 
4. Explique ce que signifie l’expression développement urbain « en doigts de 




5. Quels sont les deux modes de transport dominants?  
3ème période : « Ville de l’automobile » de ................................... jusqu’ .................. 
6. Comment la voiture devient-elle le moyen de déplacement le plus utilisé ? 
 ...................................................................................................................................... 
 ...................................................................................................................................... 
 ......................................................................................................................................  
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7. Explique ce que signifie l’expression « développement en cercle 





8. Que se passe-t-il avec les transports en commun ? 
 ...................................................................................................................................... 
 ...................................................................................................................................... 
4e période : Le retour des modes de transports durables  à partir des années 
1990 
9. Quels modes de transports sont à nouveau valorisés ? 
 ...................................................................................................................................... 
 ...................................................................................................................................... 









12. Qu’est-ce que le débit d’un transport et quels sont les deux éléments permettant 








Annexe 2 Questionnaire sur le documentaire « C’est pas sorcier, 
transports en commun : quand la ville change d’air » (corrigé) 
 QUESTIONNAIRE SUR LE FILM « C’EST PAS SORCIER » 
Les transports en commun 
 
1. Quels sont les problèmes actuels de mobilité posés par la croissance des villes ? 
L’engorgement, les bouchons et la pollution rendent de plus en difficiles d’y 
circuler et d’y vivre. 
1ère période : « Ville de la  marche » va de l’Antiquité jusqu’à la Révolution 
industrielle 
2. Cite et explique trois caractéristiques de la forme de la ville déterminée par la 
marche ? 
Compact (villes pas très étendues) pour réduire les distances, gain en espace 
grâce aux rues étroites et maisons construites en hauteur, lieux de domicile et de 
travail réunis (habitat au-dessus de l’atelier) 
2ème période : « Ville des  transports en commun » du milieu du XVIIIe 
siècle (Révolution industrielle) jusqu’à la fin des années 1950 
3. Quelle période historique joue un rôle majeur et en quoi modifie-t-elle la forme de 
la ville ? 
Révolution industrielle 
Multiplication des usines autour des villes, installation de la main d’œuvre à côté 
des usines, augmentation de l’activité, plus le temps passe plus les gens viennent 
de loin pour leur travail.  
Solution : construction de lignes de chemin de fer, de tramway pour réduire le 
temps du trajet.  
4. Explique ce que signifie l’expression développement urbain « en doigts de 
gant » ? 
Les travailleurs des villes et surtout ceux des campagnes vont s’installer le plus 
près de leur lieu de travail : autour des gares ou des arrêts de chemin de fer ou de 
tramway. Ce qui se traduit dans l’espace par cette forme particulière de 
développement urbain. 




3ème période : « Ville de l’automobile » des années 1960 jusqu’à la fin des 
années 1980. 
6. Comment la voiture devient-elle le moyen de déplacement le plus utilisé ? 
Liberté (possibilité d’aller où l’on souhaite quand on le souhaite) 
La voiture devient un produit de consommation grâce à la hausse du niveau de 
vie et à la publicité (de plus en plus de gens peuvent en acquérir une). 
7. Explique ce que signifie l’expression « développement en cercle 
concentrique » ? 
Le développement des infrastructures nécessaires (nouvelles routes, échangeur, 
ceinture) lié à l’essor de la voiture individuelle permet de développer l’habitat 
d’abord dans la proche banlieue puis de plus en plus loin en cercle concentrique 
de plus en large. L’accès au centre-ville est confortable et surtout rapide. 
8. Que se passe-t-il avec les transports en commun ? 
Les tramways sont remplacés par des lignes de bus qui subissent les 
embouteillages provoqués par le trafic routier et sont bondés aux heures de pointe 
(perte de confort). L’image des TP devient négative et donc les travailleurs les 
utilisent de moins en moins.  
4e période : Le retour des modes de transports durables  à partir des 
années 1990 
9. Quels modes de transport sont-ils à nouveau valorisés ? 
Les transports publics : tramway, bus, train, métro. 
La mobilité douce: vélo et marche 
10. Quel mode les villes cherchent-elles au contraire à limiter et pourquoi ? 
L’automobile à cause de ses inconvénients (pollution, bruit, climat, congestion) et 
pour la qualité de vie des habitants des villes et la diminution des déplacements 
entre habitat, travail, commerces et loisirs. 
11. Par quelles mesures d’aménagements urbains y parviennent-elles ? 
Réduction des voies de circulation attribuées à la voiture, création de sites 
propres pour les transports publics (TP), élargissement des trottoirs, création de 
zones piétonnes, Construction de pistes/bandes cyclables, création de parcs relais 
avec accès aux TP, Instauration de péages urbains 
12. Qu’est-ce que le débit d’un transport et quels sont les deux éléments 
permettant de le calculer ? 
Nombre de voyageurs par heure 
Dépend de la capacité du véhicule et de la fréquence de passage. 
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Annexe 3 Questionnaire à remplir par les élèves
10
 
A. Données générales 
Elève/personne adulte de la famille/habitant du village (entourez une réponse) 
Localité du lieu de domicile : 
Distance approximative domicile-travail/école (km) : 
B. Mode de transport utilisé le plus souvent pour les DÉPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL/ÉCOLE 
Étapes 
Une étape=un mode 
de transport utilisé 
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3           
Durée totale  
aller simple 
   
C. Raisons de 
cette utilisation 























































































Rapidité          
Coût          
Sécurité          
Confort          
Difficulté du trajet           
Santé          
Environnement          
Ludique          
Autres (précisez)          

























































































Au moins  
1 fois/semaine 
         
Au moins 1 fois 
toutes deux semaines 
         
Au moins 1 fois/mois          
Moins d’1 fois/mois          
E. Stationnement (uniquement si vous avez coché voiture sous B) 
Disposez-vous d’une place de parking sur votre lieu de travail/formation ? (oui//non)  
Si oui quel prix payez-vous? (Si gratuite, indiquez 0) _________CHF/mois 
Jusqu’à quel montant seriez-vous prêt à dépenser pour avoir une place de parking garantie 
sur votre lieu de travail/formation ? (Si pas d’accord de payer, indiquez 0) _________CHF/mois 
                                                 
10
 Je me suis inspiré du document EM0-Dn_Fiche enquête déplacements_VD, Version 07.2014 / AM & PJ 
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Annexe 4 Glossaire des termes de la mobilité 
Agglomération : n.f. Espace 
urbain forme par une ville et sa 
banlieue. 
Autopartage : n.m. Mise à 
disposition d’une flotte de 
véhicules pour des usagers 
ayant souscrit à un 
abonnement ou un contrat 
pour des déplacements courts 
ou occasionnels (en Suisse, 
Société coopérative Mobility 
Car Sharing) 
Pour les vélos on parle de vélos 
en libre-service. 
Autoroute : n.f. Route à 
chaussées séparées pour 
chacun des deux sens sans 
croisement et sans feu 
réservée à la circulation rapide 
des véhicules. 
Axe de communication : 
n.m. Ensemble de voies de 
transport (routier, ferroviaire 
et parfois fluvial) reliant deux 
pôles majeurs et sur lequel 
transitent des flux importants. 
Exemple : l’axe de 
communication Genève-
Lausanne comprend une 
autoroute (A1) et une grande 
voie ferroviaire. 
Banlieue : n.f. Ensemble des 
localités situées autour d’une 
grande ville qui entretiennent 
avec cette grande ville des 
relations intenses. 
Covoiturage : n.m. 
Organisation d’un 
déplacement entre un 
conducteur et un ou des 
passager(s) qui vont au même 
endroit. Le passager contribue 
aux frais de transport. 
Déplacement pendulaire : 
n.m. Trajet effectué par un 
travailleur/écolier entre son 
domicile et son lieu de 
travail/école situé dans une 
autre commune.  
Embouteillage : n.m. 
Accumulation d’automobiles 
sur une voie routière due à un 
encombrement ralentissant le 
trafic. 
Flux : n.m. Mouvement de 
personnes et de véhicules sur 
des voies de communication. 
Intermodalité :  
n.f. Utilisation de plusieurs 
modes de déplacement par 
une personne. 
Mobilité douce : n.f. Forme 
de mobilité non-motorisée, 
exigeant donc un effort 
musculaire : marche, vélo, 
trottinette, roller, etc. 
Multimodalité : n.f.  
Présence de plusieurs modes 
de déplacement différents 
entre deux lieux.  
Nœud de communication : 
n.m. Lieu situe au croisement 
de plusieurs voies de 
communication importantes. 
Parc-relais (P+R) : n.m. 
Espace de stationnement pour 
automobiles, situé en 
périphérie d'une ville et destiné 
à inciter les automobilistes à 
accéder au centre-ville en 
transport en commun, en y 
laissant leur véhicule jusqu’à 
leur retour. 
Périphérie : n.f. Ensemble 
des quartiers situés autour du 
centre d’une ville. 
Réseau de 
communication: n.m. 
Ensemble de voies de 
communication reliées entre 
elles. 
Site propre : n.m. Portion 
d’une voie de communication 
réservée aux bus, tram, taxis 
jaunes et parfois aux vélos.  
Transport individuel 
motorisé : n.m. Forme de 
mobilité motorisée n’exigeant 
pas un effort musculaire : 
voiture, deux-roues motorisés, 
etc. 
Transport public (ou en 
commun) : n.m. Mode de 
transport permettant le 
déplacement simultané de 
nombreuses personnes. 
Exemples : bus, métro, tram, 
train, navette lacustre ou 
maritime. 
Voie de communication: 
n.f. Infrastructure permettant 
le déplacement et le transport 
de personnes et d’objets sur 
terre, sur rail, sur l’eau et dans 
l’air. 
Zone de rencontre : n.f. 
Zone urbaine au sein de 
laquelle l’espace est partage 
équitablement entre tous les 
usagers de la route (limite à 20 
km/h) et ou la priorité est 
donnée aux piétons et aux 
cyclistes.  
Zone piétonne : n.f. Zone 
réservée aux piétons. 
Zone 30: n.f. Zone dont la 
vitesse sur les routes est 
limitée à 30 km/h. Les 
automobilistes doivent circuler 
de manière prudente et 
prévenante. Ils sont tenus de 
faciliter la traversée de la 
chaussée aux piétons. 
Source : Repris et adapté du Dossier pédagogique Mobilité, Renforcer la capacité des élèves à faire des choix 
citoyens, critique et responsable en matière de Mobilité, Service public de Wallonie, 2013.
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Annexe 5 Contenu du rapport à rendre pour les élèves 
1. Page de titre (collectif) 
2. Introduction (collectif) 
3. Avantages et inconvénients des modes de transport utilisés 
par l’élève (individuel) 
4. Graphiques (collectif) 
5. Analyses des graphiques (collectif) 
6. Cartographie (périmètre Asse-Boiron, échelle régionale) 
(collectif) 
7. Analyse de la cartographie (collectif) 
8. Solutions proposées par rapport aux inconvénients 
(individuel) 





Annexe 6 Tableau des avantages et inconvénients des modes de transport 
























voiture   

















bus   
tramway   
métro   















marche   
vélo   




Annexe 7 Exploitation des données 
Saisie de données 
1. Prendre les formulaires rendus par l’enseignant 
2. Ouvrir le fichier excel mobilité_élèves et l’enregistrer sous 
prénom_mobilité_élève 
3. Rentrer votre prénom dans les cellules A2, A7 et A12  
 
Partie A du questionnaire 
4. Remplir la durée des déplacements pour la première étape B2(vert), Si vous 
avez une deuxième étape C2 (orange) et une troisième étape D2 (bleu) 
5. Remplir la durée en kilomètre. Procédez à l’aide du tableau A28:B37 pour 
retrouver la distance depuis votre localité jusqu’à l’école et reportez la 
distance approximative dans la cellule E2. Si vous avez utilisé plusieurs 
étapes, remplissez étape 2 cellule F2, étape 3 cellule G2. 
 
Partie B du questionnaire mode de transport 
6. Regarder prénom pour voir quel mode de transport vous avez utilisé. Si un 
seul mode utilisé alors remplir mode de transport étape 1 (couleur verte) Si 
vous avez effectué deux étapes (orange) (I1)ou 3 (bleu) (J1), reportez vos 
résultats selon leur ordre effectué étape 2 et 3. 
 
Partie C du questionnaire raisons 
7. Parmi les raisons si une seule alors remplissez raison étape 1 (K2) couleur 
verte Si plusieurs alors remplissez les cellules (L2, M2, N2....), si vous avez 
une étape 2 remplissez (P1, P2, P3…) suivant le nombre de raisons. 
8. Procédez de la même manière pour les questionnaires adressés à votre 





Annexe 8 Consignes pour l’analyse cartographique 
Comment analyser vos déplacements sur une carte ? 
 
Etape 1 : Localisation du lieu de domicile 
 
- Repérer votre lieu de domicile et le marquer par une croix sur la carte 
 
 
Etape 2 : Localisation de votre trajet depuis votre domicile jusqu’à l’école 
- Utiliser la/les couleur(s) correspondante(s) suivant le/les mode(s) de transport 





deux-roues motorisé gris 
marche bleu 
vélo rouge 
trottinette/planche à roulette orange 





Etape 3 : Analyse de vos déplacements en fonction des modes de transport et 
des contraintes liées aux infrastructures routières, chemins piétons ou 
agricoles, pistes/bandes cyclables 
 
- En fonction des infrastructures existantes et de la distance entre votre lieu de 
domicile et l’école, pourriez-vous utiliser un autre mode de transport plus 
durable ? 
- Qu’est-ce qui vous inciterait à utiliser davantage les modes doux (vélo, 
marche, trottinette/planche à roulette) ? 
 
Etape 4 : Localisation de votre lieu de domicile à l’échelle régionale et 
représentation des nœuds et voies de communication que vous pouvez 
emprunter pour vous rendre à Nyon et à Genève. 
 
- Repérer vos villages dans la carte représentant l’agglomération franco-valdo-
genevoise en les entourant.  
- Entourer les nœuds de communication (en bleu). 
- Tracer les voies de communication vous permettant de rejoindre depuis votre 
domicile au centre-ville de Nyon et de Genève (chemin de fer en rouge, routes 
en noir, autoroute en noir plus épais). 
- Quelles sont les différentes possibilités (utilisation d’un seul mode et de 





Annexe 9 Grille d’évaluation  
Partie COLLECTIVE Nombre de points Partie INDIVIDUELLE Nombre de points 
Introduction 
Critères (indicateurs) : contexte (oui-non), démarche 
(oui-non), plan (oui-non) 
1,5pt 
0,5 pt par critère 
Avantages et inconvénients 
Critères (indicateurs) : 
1. tableau complété 3 avantages 3 inconvénients 
d’1-2 modes trajet domicile-école (oui-non) ; 
2. 3 pistes d’action (pertinence) 
2pts 
 
0,5 pt pour critère 1 
1,5 pt dont 0,5 pt par piste 
Analyse des graphiques 
Critères : comparaison mode-temps-distance, 
incohérence, raisons des personnes interrogées 
3pts 
0,5 pt par critère 
Solutions proposées 
Critères : pertinence, originalité 
3pts 
1pt pour chacune 3 solutions 
Analyse cartographique 
Critères : légende (modes employés par élève, couleur 
correspondre carte-légende), déplacements sur carte 
(trajets lisibles) 
3pts (+1pt bonus) 
2 pts pour légende  
1 pt pour localisation 
Qualité du travail fourni 
Critères : forme (lisibilité, respect consigne 1 
page) et contenu (phrases claires, paragraphes) 
1pt 
0,5 pt forme ; 0,5 pt contenu 
Conclusion 
Critères : utilisation du glossaire (oui-non), appris de 
nouveau sur la mobilité (1 élément), 3 raisons 
personnes enquêtées utilisent plus TP et mobilité douce 
(oui-non), formulation (clarté) 
2pts 
0,5 pt par critère 
 
  
Qualité du travail fourni 
Critères : présentation (page de titre, soin du dossier, 
rédaction, originalité), pages dans l’ordre  
2,5pts 
2 pts présentation (0,5 chacun) 

























Le présent mémoire s’inscrit dans le cadre de la didactique de la géographie. Il est structuré en 
trois parties : des réflexions théoriques, une séquence d’enseignement, un retour le cadre 
théorique et une discussion des résultats. 
La question de recherche est la suivante : que faut-il enseigner aux élèves de la fin du 
secondaire I pour qu’ils puissent proposer une esquisse de plan de mobilité domicile-école ? 
Pour ce faire, trois cadres théoriques ont été définis :  
- Celui de la discipline scientifique de la géographie ; 
- Celui de la didactique de la géographie ; 
- Celui de l’éducation en vue du développement durable. 
Sur ces bases, une séquence d’enseignement mobilise les éléments théoriques pour la 
conception et la mise en œuvre d’une séquence pratique destinée à une classe de 11e année du 
secondaire I. L’objectif a été d’introduire les élèves à une démarche de plan de mobilité, 
concrétisée dans le cadre de la rédaction d’un rapport synthétisant leur démarche (récolte de 
données, production et analyse de graphiques, analyse cartographique, pistes d’action). 
Cette partie pratique a permis d’apprendre aux élèves à mener une recherche mobilisant des 
enjeux et concepts spécifiques à la géographie et à l’éducation au développement durable. 
Plusieurs élèves de différents groupes ont pris conscience des enjeux posés par la mobilité 
pendulaire à la fois sur les plans individuel et collectif, ceci a été analysé sous l’angle du 
dilemme intérêt et action personnels versus intérêt et action collectifs. Des échanges menés au 
sein des groupes d’élèves ont montré une prise de conscience chez certains de la nécessité 
d’une mobilité plus durable. 
 
 
Mots-clés : mobilité, déplacements pendulaires, didactique de la géographie, éducation en 
vue du développement durable, adolescents, plan de mobilité. 
